MONOGRAFIE - MONOGRAPHS 


Miarek J. Niurawski 


Arado 


Ar 2 


Blitz 


a? 7 4 | 
DD = 


Miarek J. Murawski 


Arado 


Ar 234 


Blitz 


KAGERO 


Od Autora 


edna z cudownych broni, ktore mialy od- 
wroci¢ bieg drugiej wojny swiatowej byt 
pierwszy zastosowany bojowo bombowiec 
odrzutowy Arado Ar 234 Blitz (blyskawica). 
Samolot ten, dzieki swojej predkosci maksy- 
malnej, ktora byta wyzsza od predkosci 
najszybszych mysliwcow alianckich miat 
przywroci€ niemieckiej Luftwaffe mozliwos¢ 
zadawania przeciwnikowi niszczycielskich 
ciosow. Zgodnie z przyjetym planem produk- 
cyjnym juz latem 1945 roku Ar 234 miat staé 
sie podstawowym bombowcem Luftwaffe. 
Trudnosci surowcowe pogtebione alianc- 
kimi bombardowaniami, ktére dezorgani- 
zowaly transport i dostawy poszczegolnych 
podzespotow platowca spowolnily proces 
produkcji tego rewolucyjnego samolotu. Do 
zakonczenia dziatan wojennych zbudowano 
go w ilosci zaledwie 210 sztuk, z ktorych je- 
dynie polowa dotarta do jednostek bojowych. 
Arado Ar 234 miat petni¢ pierwotnie role 
samolotu rozpoznawczego i w takim tez cha- 
rakterze odbyt swoj chrzest bojowy. Dopiero 
pozniej znalazt sie w putku bombowym — KG 
76, zresztq w zbyt matej ilosci, aby w jakikol- 
wiek sposob miat wplynaé na przebieg wojny. 
Niniejsza publikacja przedstawia zarow- 
no rozwoj konstrukeji i przebieg produkcji 
samolotu Ar 234, jak rowniez historie jego za- 
stosowania bojowego jako samolotu rozpo- 
znawczego i bombowego, a takze nocnego 
mysliwca. Tekst uzupetniony jest licznymi 
zdjeciami szczegotow technicznych oraz prze- 
drukami rysunkéw i schematow z oryginal- 
nych instrukcji uzytkowania tego samolotu. 
Autor chciatby podziekowaé panu Damia- 
nowi Majsakowi oraz catemu zespotowi re- 
dakcyjnemu Kagero za ogromny wktad pracy 
wlozony w powstanie tej ksiqzki. Szczegdlne 
podziekowania nalezq sie panom Marianowi 
Krzyzanowi, Udo Hafnerowi oraz Tomowi 
Zmudzie za udostepnienie zdje¢ i dokumen- 
tacji fabrycznej. 
Marek J. Murawski 


POLECAMY 


Krzyeztot Janowiex 


ww Ww Wg 


Arado Ar 234 Blitz * Marek J. Murawski * Wydanie pierwsze * LUBLIN 2007 
© Wszystkie prawa zastrzezone. Wykorzystywanie fragmentow tej ksiqzki_ do przedrukéw 
w gazetach i czasopismach, w audycjach radiowych i programach telewizyjnych bez pisemnej 
zgody Wydawcy jest zabronione. Nazwa serii zastrzezona w UP RP * ISBN 978-83-60445-24-2 


Redakcja: Marek J. Murawski * Ttumaczenie podpisow fot.: Tomasz Szlagor * Ilustracja 
na oktadce: Arkadiusz Wrobel * Plansze barwne: Arkadiusz Wrobel * Design: Tomasz Gaska 


Oficyna Wydawnicza KAGERO 
www.kagero.p] * e-mail: kagero@kagero.pl, marketing@kagero.p! 
Redakcja, Marketing, Dystrybucja: OW KAGERO, ul. Metgiewska 7-9, 20-952 Lublin 
tel.: (+48) 081 749 20 20, tel./fax (+48) 081 749 11 81, 0609 543 927, 0601 401 157, www.kagero.pl 


Nowarra via Marek J. Murawski 


yt 2 sierpnia 1944 roku. Na lotnisku Juvin- 
court trwaly goraczkowe przygotowania 
do pierwszego startu operacyjnego naj- 
nowszego samolotu odrzutowego Luftwaffe 
typu Arado Ar 234. Stojaca na ptycie lotniska 
maszyna miata zgrabna, optywowa sylwetke 
gornoplata z dwiema gondolami silnikow pod- 
wieszonymi pod skrzydlami. | to wtasnie te 
silniki wzbudzaly ogromne zainteresowanie 
wszystkich zebranych na plycie lotniska. Wiek- 
$zos¢ z nich po raz pierwszy w zyciu zetknela 
sie z silnikami lotniczymi, kt6re nie posiadaty 
smigiel. Druga niezwyktq cecha samolotu bylo 
niestandardowe podwozie. Stojaca na plycie 
lotniska maszyna spoczywata na trojkotowym 
wozku! Przy blizszym przyjrzeniu wida¢ byto 
sporej wielkosci ploze pod kadtubem oraz dwie 
mniejsze plozy stabilizujgace pod gondolami sil- 
nikow. 
Kilka minut pozniej Arado Ar 234 V7 (WNr. 
130 007, T9+MH), w ktorego kabinie zajat miej- 
sce Lt. Erich Sommer ustawiony zostat na skraju 
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pasa startowego rozciagajacego sie wzdtuz osi 
wschod zachod. Sommer sprawdzil wskazania 
wszystkich przyrzqdow i uruchomit silniki, a na- 
stepnie zwolnit hamulce i przesunat do przodu 
dzwignie zmiany obrotow. Personel pomocniczy 
zebrany na ziemi z podziwem przygladat sie 
strugom rozgrzanego do czerwonosci powie- 
trza wydobywajacym sie z charakterystycznym 
Swistem z dysz wylotowych silnikow. 

Tymczasem Arado coraz szybciej zaczal 
toczy¢ sie po pasie startowym. Po pokonaniu 
okoto 200 metrow pilot nacisnat na przycisk 
uruchamiajacy pomocnicze rakietowe silniki 
startowe. Z ich dysz wylotowych zaczely wydo- 
bywaé sie kteby biatego dymu. 

— Wyglada jak latajaca bateria ,,Nebelwer- 
fer”!'! — odezwat sie do stojacego obok kolegi 
Ofw. Nowitzki, weteran frontu wschodniego, 
ktory niejednokrotnie miat okazje obserwowaé 
w akcji wyrzutnie rakietowe wojsk ladowych. 

Samolot natychmiast przyspieszyt. Wyda- 
walo sie, 1zZ maszyna stracita na wadze i stala sie 


Arado Ar 234 V1 
(WNr. 130 001) wyposazony 
w trojkotowy wozek startowy. 


Arado Ar 234 V1 
(WNr. 130 001) fitted with 
tricycle take-off trolley. 


Ten sam samolot widoczny 

z boku. Uwage zwraca lekko 
faliste przejscie kolorow 
kamuflazu na spodzie kadtuba 
i gondoli silnika. 


Side view of the same 
aircraft. Of note is wavy 
demarcation line between the 
camouflaging colors of 
fuselage underside and 
engine nacelle. 


Pierwszy prototyp Ar 234 
widoczny od przodu. Pod 
skrzydtami wida¢ namalowane 
litery kodu wywotawczego 
T+GiK+6. 


Front view of the first Ar 234 
prototype. Code letters T+G 
and K+G are visible under 
wings. 


Kolejne ujecie pierwszego 
prototypu Ar 234, tym razem 
ztrzech czwartych od tytu. 
Swastyka sktada sie 
wytacznie z hiatej obwodki, jej 
wnetrze pozostawiono 

w kolorze podtoza. 


Another shot of the first 
prototype Ar 234, this three 
quarters rear view. The 
swastika is only outlined in 
white. 
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lekka jak piorko. Sommer odrzucit wozek star- 
towy, a Arado obficie dymiac z silnikow rakieto- 
wych wzbil sie w powietrze. Po uplywie okolo 
20 sekund od uruchomienia silniki rakietowe 
zuzyty cate paliwo i zaprzestaty pracy. Sommer 
natychmiast wcisnal przycisk zwalniajacy i obie 
rakiety oderwaly sie spod skrzydel, aby w chwi- 
le pOzniej, po rozwinieciu sie spadochronow, 
fagodnie opas¢ na ziemie na skraju lotniska. 

Pilot pozwolit maszynie wznosi€¢ sie z szyb- 
koscia 13 m/s, predkosSciomierz wskazywal 
w tym czasie 410 km/h. Poniewaz start odbyt sie 
w kierunku zachodnim nie istniata potrzeba 
zmiany kursu, wystarczylo kilka drobnych korekt, 
aby samolot skierowat sie nad cel. Arado, wzno- 
szac sie bez przerwy, dotart na pulap, na ktorym 
powietrze stalo sie juz bardziej rozrzedzone, 
przez co nabierat coraz wiekszej predkosci. 

Po niecatych 20 minutach maszyna znalazta 
sie na wysokosci 10500 metrow. W dole poja- 
wil sie obszar, na kt6rym trwaly walki. Sommer, 
co jakis czas spogladal do tytu, aby sprawdzi¢ 
czy samolot ciagnie za soba smuge kondensa- 
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cyjna, kt6ra mogtaby zdradzi¢ mysliwcom wro- 
ga jego polozenie. Nic jednak nie dostrzegt. 
Wysoko nad polwyspem Cotentin w rejonie 
Cherbourga zawrocil na wschod obnizajac jed- 
noczesnie wysokosé lotu o 500 metrow i rozpe- 
dzajac samolot do 740 km/h. Po chwili wy- 
prowadzit maszyne z ptytkiego nurkowania 
i kontynuowat lot po prostej szykujac sie do wy- 
konania zdjec. Ostony obiektywow odsunely sie 
i po nacisnieciu przycisku zwalniajacego so- 
czewke, kamery rozpoczely prace wykonujqc na 
przemian, co 11 sekund, zdjecie. 

Warunki atmosferyczne byty doskonale, 
przezroczyste letnie powietrze zapewniato bar- 
dzo dobra widocznosé¢, niebo byto prawie bez- 
chmurne. Z tak duzej wysokosci trudno byto, 
golym okiem, zauwazy¢ jakiekolwiek szczegoty 
toczacej sie na ziemi, bezpardonowej walki. 
Sommer nie zauwazylt rowniez zadnych nieprzy- 
jacielskich mysliwcow, ktore podjetyby préobe 
przechwycenia jego samolotu. Zreszta nie mial 
zbyt duzo czasu, aby sie rozglada¢, by! za bar- 
dzo pochtoniety koniecznosciq takiego ustale- 
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nia drogi przelotu, zeby sfotografowaé jak naj- 
wiekszy obszar przy pomocy skromnego zapasu 
filméw, ktorymi dysponowaly jego obie kamery. 
Pierwszy nalot nad wybrzezem i tymczasowym 
portem w rejonie Asnelles-sur-Mer trwat 10 mi- 
nut. Nastepnie Sommer zatoczyt pdtkole i wy- 
konal drugi rownolegly nalot, tym razem jednak 
w odleglosci 10 km od wybrzeza fotografujac 
przy tej okazji lotniska wokol St. Pierre. Trasa 
trzeciego nalotu, rownolegtego do obydwu 
pierwszych, wiodta w gtab wybrzeza, w odle- 
glosci kolejnych 10 km na wschod od trasy po- 
przedniego nalotu. Krotko przed osiagnieciem 
podstawy polwyspu licznik zdjeé w kamerach 
ustawil sie na zero, skonczyty sie filmy. 

W tej sytuacji Sommer kontynuowat lot na 
wschod, juz teraz jego jedynym zmartwieniem 
byto dostarezy¢ w catosci do bazy bezcenne fil- 
my. Rozgladajac sie uwaznie wok! w poszuki- 
waniu nieprzyjacielskich mysliwcow, stale obni- 
zajac wysokosé lotu zblizyt sie do Juvincourt, 
gdzie gladko posadzit maszyne na trawie rosna- 
cej wzdluz pasa startowego. Zanim jeszcze Ara- 
do zdolat sie zatrzymaé ze wszystkich stron bie- 
gli juz w jego strone czlonkowie personelu 
naziemnego lotniska. Kiedy Sommer wreszcie 
wydostat sie z kabiny kamery fotograficzne 
zostaly juz wyjete poprzez luki w gornej czesci 
kadtuba, a kasety z filmami, umieszczono 
w specjalnej torbie i przekazano tacznikowi, 
kt6ry na motocyklu zawidzt je do ciemni. 

Podczas swojego pierwszego lotu Sommer 
zdobyt wiecej informacji, anizeli wszystkie nie- 
mieckie jednostki rozpoznania lotniczego pod- 
czas dwoch poprzednich miesiecy. W ciagu pol- 
torej godzinnego lotu sfotografowat niemal caty 


obszar alianckiego natarcia w Normandii. Trzy- 
sta osiemdziesiqt zdje¢ wykonanych z pomoca 
kamer fotograficznych Arado wzbudzito wielka 
sensacje, w tym czasie Alianci wyladowali juz na 
lad ponad poltora miliona zotnierzy, niemalze 
tyle samo ton zaopatrzenia oraz prawie milion 
pojazdow. Wstepna ocene zdje¢, trwajaca dwa 
dni, wykonalo dwunastu specjalistow, ktorzy 
nastepnie sporzadzili wspolny protokot. Osta- 
teczna ocena materialu fotograficznego trwata 
przez kolejne kilka tygodni. 

Jak wspominat pozniej Sommer: Po przepro- 
wadzeniu tej pierwszej operacji w Juvincourt pojawi- 
fo sie wielu. najwyzszych rangq oficerow Wehrmach- 
tu, aby przyjrzec sie maszynie, poniewaz jednak 
cata sprawa posiadata najwyzszy stopien tajnosci po 
prostu nie wpuszczalismy ich do hangaru.? 


Rozwoj konstrukcji 
i wersja Arado Ar 234A 


drugiej potowie lat trzydziestych 
w Niemczech skonstruowano pierwsze 
silniki odrzutowe, ktore byly juz na tyle spraw- 
ne, iz mogty byé zastosowane do napedzania 
samolotow. Dowodztwo Luftwaffe zaintereso- 
wane mozliwosciami nowego napedu postano- 
wilo zlozy¢€ zamowienie na skonstruowanie 
odrzutowych samolotow mysliwskich oraz roz- 
poznawczych. Zlecenie stworzenia odrzutowe- 
go mysliwca otrzymata firma Messerschmitt, 
efektem jej pracy byfo powstanie samolotu 
Messerschmitt Me 262 Schwalbe. Zadanie zwia- 
zane Z Opracowaniem projektu wysokosciowe- 
go, odrzutowego samolotu rozpoznawczego 
przekazane zostalo firmie Arado. 


Start Ar 234 V3, WNr. 

130 003, DP+AX z uzyciem 
dodatkowych silnikow 
rakietowych. 


Ar 234 V3, WNr. 130 003, 
coded DP+AX, taking off with 
auxiliary rocket hooster units. 


Arado 


Arado Ar 234 V5, WNr. 

130 005, GK+IV oblatany 22 
grudnia 1943 roku, uzywany 
pozniej z oznaczeniem 19+LH 
w roli samolotu 
rozpoznawczego. 


Arado Ar 234 V5, WNr. 

130 005, coded GK+1V was 
first flown on 22nd December 
1943. It was subsequently 
coded T9+LH and put into 
frontline service as 

a reconaissance aircraft. 
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Zaktady Arado Flugzeugwerke G.m.b.H. po- 
wstaly w 1925 roku w oparciu o istniejaca od 
1917 roku wytwornie samolotow Flugzeugbau 
Friedrichshafen G.m.b.H. w Warnemiinde. Po- 
czatkowo firma specjalizowala sie w produkcji 
samolotow szkolnych, od konica lat dwudzie- 
stych rozpoczela rowniez prace konstrukcyjne 
nad samolotami wojskowymi. Po objeciu wiadzy 
w Niemczech przez partie narodowosogjali- 
styczna rozpoczat sie burzliwy rozw6j firmy. 
Zaktady podjely produkcje mysliwcow Arado Ar 
64 i Ar 65 oraz samolotow szkolnych Ar 66. 
Naczelnym konstruktorem firmy byt w tym cza- 
sie inz. Walter Blume, ktory zastapil inz. Walte- 
ra Rethela. Blume urodzit sie 10 pazdziernika 
1896 roku w miescie Hirschberg (Jelenia Gora) 
lezacym u podnoza pasma gorskiego Riesenge- 
birge (Karkonosze). Po zdaniu matury rozpoczat 
praktyke inzynierskg. Z chwila rozpoczecia 
pierwszej wojny Swiatowej zgtosil sie na ochot- 
nika do stuzby wojskowej. Po przeszkoleniu 
i awansie do stopnia Oberjager przenidst sie do 
lotnictwa, gdzie 30 marca 1916 roku zdobyt li- 
cencje pilota. W czerwcu 1916 roku rozpoczat 
sluzbe w Feldfliegerabteilung Nr. 65. Po awansie 
do stopnia Leutnant od poczatku 1917 roku 
rozpoczat stuzbe w Jagdstaffel 26. Zastepca do- 
wodcy eskadry byt w tym czasie p6zniejszy mi- 
nister lotnictwa Rzeszy Hermann GGring. 

W dniu 10 maja 1917 roku Walter Blume 
uzyskal pierwsze zwyciestwo powietrzne. Po kil- 
ku kolejnych zestrzeleniach udekorowano go 14 
sierpnia 1917 roku Krzyzem Zelaznym pierwszej 
klasy. Dnia 2 pazdziernika 1918 roku otrzymat 
krzyz Pour le mérite. Ostatnie 28 zwyciestwo 
powietrzne odnidst 28 pazdziernika 1918 roku. 

Po wojnie rozpoczat studia inzynierskie, 
ktore ukonczyt jesieniq 1922 roku. Dzieki znajo- 


mosci z Hermannem Géringem w 1936 roku 
zostal prokurentem w firmie Arado. Po drugiej 
wojnie swiatowej zatozy! wiasng firme, a na- 
stepnie wspolpracowal z zakladami Focke-Wulf- 
Werke w Bremen, gdzie przygotowywal licen- 
cyjna produkcje wtoskich samolotow Piaggio 
P-149D, a nastepnie uczestniczyl w pracach 
konstrukcyjnych samolotu C-160 Transall. Zmart 
po dlugiej chorobie w dniu 27 maja 1964 roku. 

W wyniku otrzymania dotacji rzadowych 
firma Arado znalazla sie pod kontrola Minister- 
stwa Lotnictwa Rzeszy. Oprocz produkcji wta- 
snych konstrukcji, Arado wytwarzal rowniez na 
licencji samoloty zakladow Heinkel, Messersch- 
mitt, Junkers i Focke-Wulf. 

Najliczniej produkowane wlasne konstruk- 
cje Arado to samoloty szkolno treningowe 
Ar 96 oraz jego wersje rozwojowe Ar 296 
i Ar 396, a takze wodnosamolot rozpoznawczy 
Ar 196. Pod koniec 1944 roku zaktady Arado 
wraz z podleglymi wytworniami byly juz potez- 
nym kompleksem przemystowym zatrudniaja- 
cym bezposrednio 15 786 pracownikow. Kolej- 
nych 16 260 ludzi pracowato w innych firmach 
wylacznie na potrzeby Arado. 

Zamowienie z Ministerstwa Lotnictwa Rze- 
szy dotyczace szybkiego odrzutowego samolo- 
tu rozpoznawczego, ktore jesieniq 1940 roku 
trafifo na biurko naczelnego konstruktora zakta- 
dow Arado inz. Waltera Blume nie wzbudzito 
jego zbytniego zainteresowania. Blume dotych- 
czas nie zetknal sie osobiscie z problematyka 
napedu odrzutowego i byt sceptycznie nasta- 
wiony do nowego rodzaju silnikow, a poza tym 
dowodztwo Luftwaffe poinformowato go, iz pla- 
nuje zamowienie zaledwie 50 samolotow seryj- 
nych nowego typu. Nie byta to, wiec ilos¢, ktéra 
mogiaby przynies¢ firmie zbyt duzych zyskow. 
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Stojac formalnie na czele zespotu konstruk- 
cyjnego calosé prac powierzy! kierownictwu 
szefa wydziatu aerodynamiki zakladow Arado, 
ktorym byt inz. Riidiger Kosin. Pozostatymi 
czionkami zespotu konstrukcyjnego zostali 
Hans Rebeski, Hugo Wenzel, Franz Meyer i Wal- 
ter Lehmann. 

Opracowanie wstepnego projektu trwato 
prawie rok, poniewaz w miedzyczasie konstruk- 
torzy Arado zaangazowani byli rownolegle 
w prace nad samolotem transportowym Ar 232 
i niszczycielem Ar 240. W pazdzierniku 1941 
roku przedstawiono projekt oznaczony E.370/V, 
ktory miat byé jednomiejscowym wolnonosnym 
gornoptatem o konstrukcji potskorupowej, pro- 
stych skrzydtach i klasycznym usterzeniu. Samo- 
lot napedzaé miaty dwa silniki odrzutowe BMW 
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P 3302 umieszczone w podskrzydtowych gon- 
dolach. W kadtubie 0 cylindrycznym przekroju 
miata miesci¢ sie cisnieniowa kabina pilota, 
zbiorniki paliwa oraz dwie kamery fotograficz- 
ne Rb 50/30 lub Rb 70/30. Uzbrojenie obronne 
ograniczono do jednego stalego karabinu ma- 
szynowego MG 131 kalibru 13 mm umieszczo- 
nego w tylnej czesci kadluba. Laczny zapas pali- 
wa wynosil 4000 dm. 

Pewien problem stanowito rozwigqzanie 
kwestil podwozia samolotu. Zespot konstruk- 
cyjny rozpatrywat kilka roznych wariantow: 
podwozie klasyczne z kotem przednim, jedno 
duze koto pod kadtubem i mate kotka podporo- 
we na koncach skrzydet, rzad dziewieciu potr6j- 
nych matych k6tek (analogiczny do zastosowa- 
nego w samolocie transportowym Ar 232) oraz 


Arado Ar 234 V5 podczas 
Startu z uzyciem specjalnego 
wozka. 


Arado Ar 234 V5 taking off 
from a trolley. 
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Arado Ar 234 V6 (WNr. 

130 006, GK+IW) wyposazony 
w cztery silniki BMW 003A-0. 
Wyraznie widoczne 
umieszczenie silnikow 

w osobnych gondolach. 


Arado Ar 234 V6 (WNr. 

130 006, GK+IW) equipped 
with four BMW 003A-0 
engines. Each engine is 
mounted in a separate 
nacelle. 


wozek startowy uzupelniony plozami do lado- 
wania pod kadtubem i gondolami silnikow. 
Ostatecznie do realizacji wybrano trojkolowy 
wozek startowy i plozy. Dzieki takiemu rozwia- 
zaniu zredukowano mase podwozia do 3% masy 
startowej samolotu. 

W drugiej potowie pazdziernika 1941 roku 
w spotkaniu z zespotem konstrukcyjnym firmy 
Arado wziat udziat dowodca Aufklarungsgruppe 
Oberkommando der Luftwaffe (dywizjon rozpo- 
znawczy dowodztwa lotnictwa wojskowego) 
Obstlt. Theodor Rowehl. Dywizjon ten, uzywa- 
jacy dotychczas w charakterze wysokosciowych 
samolotow rozpoznawczych dwusilnikowych 
maszyn Junkers Ju 86R, miat byé glownym od- 
biorcga nowych samolotow. Rowehl, ktory do- 
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skonale wiedzial, iz pieta achillesowg Ju 86R jest 
jego niewielka predkos¢, wykazat duze zaintereso- 
wanie projektem i wydat o nim pochlebng opinie, 
ktora stata sie jedna z podstaw wydania przez 
Wydziat Techniczny Ministerstwa Lotnictwa Rze- 
szy w dniu 24 pazdziernika 1941 roku decyzji 
przyjmujacej do realizacji projekt E.370/V. 

Wraz z samobojcza smiercia szefa Wydziatu 
Technicznego RLM, Generalnego Zbrojmistrza 
Lotnictwa Wojskowego (Generalluftzeugme- 
ister) Ernsta Udeta w dniu 17 listopada 1941 
roku zdawato sie, iz projekt nie bedzie miat 
szans realizacji. Stalo sie jednak inaczej. Nastepca 
Udeta, Generalfeldmarschall Erhard Milch od- 
wiedzit w dniu 4 lutego zaklady Arado w Bran- 
denburgu, gdzie zapoznal sie z projektem 
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E.370/IV. Nowa konstrukcja zainteresowata go | 


do tego stopnia, iz polecit zamowi¢ petnowy- 
miarowa, drewniang makiete samolotu, ktore- 
mu RLM przydzielit oznaczenie 8-234. W kwiet- 
niu 1942 roku Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy 
zlozylo zamowienie na szes¢ prototypow, ktore 
otrzymaly oznaczenie typu Arado Ar 234. We- 
dlug wymagan stawianych przez RLM nowa 
konstrukcja miata mie¢ zasieg 2150 km, osiaga¢ 


predkos¢ maksymalna powyzej 770 km/h na 


wysokosci 6000 metrow oraz posiada¢ pulap 
operacyjny do 11 000 metrow. 


Nowarra via Marek J. Murawski 


W ciagu roku 1942 w zaktadach Arado 
przeprowadzono liczne testy i badanie modeli 
Ar 234 w tunelu aerodynamicznym. Doswiad- 
czenia potwierdzity znakomite wtasciwosci pla- 
towca. Szybko okazato sie jednak, iz silniki 
BMW 109003, ktore stanowié mialty naped 
samolotu ciagle jeszcze sq niedopracowane. 
Zwiekszenie ich srednicy pociagnelo za soba 
koniecznosé powiekszenia gondoli silnikow, co 
zmienito wtasnosci aerodynamiczne platowca. 
Co gorsza rowniez cigg silnikow okazal sie 
znacznie mniejszy niz zaktadano. Wszystko to 


Zmodernizowany woézek 
startowy drugiej serii 
produkcyjnej. 


Modernized take-off trolley of 
the second production series. 


Zblizenie tylnej czesci wozka 
startowego drugiej serii 
produkcyjnej. Na zdjeciu 
widoczne sa rowniez detale 
ptoz do ladowania. 


Take-off trolley of the second 
production series — close-up 
of the rear part. Details of the 
landing skids are also visible. 


Sprawdzanie silnikow 

w samolocie Ar 234 V6 na 
lotnisku Alt Lonnewitz 

w potowie marca 1944 roku. 


Engine check in Ar 234 V6 at 
Alt Lonnewitz in mid-March 
1944. 


Personel techniczny lotniska 
Alt Lonnewitz podczas 
przetaczania Ar 234 V6 na pas 
startowy. 


Ground personnel of Alt 
Lonnewitz airbase moving the 
Ar 234 V6 to the runway. 
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zmusito zespot konstrukcyjny do znalezienia al- 
ternatywnego zrodta napedu. Wybrano silnik 
turbinowy Junkers Jumo 109004. 

Poniewaz silnik ten byt jeszcze wiekszy niz 
BMW 109003 musiano ponownie wprowadzic¢ 
pewne zmiany w konstrukcji platowca, po- 
wiekszajac nieco powierzchnie skrzydet, mody- 
fikujac ksztatt lotek i klap oraz zatamujac kra- 
wedzie natarcia i sptywu. Zapas paliwa umiesz- 
czono w trzech zbiornikach w kadlubie o facz- 
nej pojemnosci 3700 dm3. Zrezygnowano 
z uzbrojenia obronnego pozostawiajac jedynie 
jako bierna ostone 15 mm grubosci ptyte pan- 
cerng za gtowg pilota. 

W dniu 28 grudnia 1942 roku Wydziat Tech- 
niczny zamowil dodatkowe 14 prototyp6éw 
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zwiekszajac tym samym ich liczbe do dwu- 
dziestu. Przedstawiciele Wydziatu Technicznego 
nie byt rowniez usatysfakcjonowani przyjetym 
przez Arado systemem odrzucanego wozka 
startowego i ladowania samolotu na plozach. 
Aby zadowoli¢ specjalistow z Ministerstwa 
Lotnictwa Rzeszy biuro konstrukcyjne Arado 
w styczniu 1943 roku opracowaty wstepny pro- 
jekt wersji Ar 234, oznaczony symbolem E.371, 
ktory wyposazony byt w klasyczne trojkotowe 
podwozie z kotem przednim. Aby kota glowne- 
go podwozia zmiescity sie do kadtuba posze- 
rzono go 021 cm. W miejscu srodkowego 
zbiornika paliwa 0 pojemnosci 775 dm? zainsta- 
lowano komory podwozia. Projekt przyjety 
zostat do realizacji przez Wydziat Techniczny, 
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ktory w dniu 9 lutego 1943 roku zamowil dwa 
prototypy. Wariant ten otrzymal oznaczenie 
Ar 234B i miat by¢é wersjqg bombowag samolotu 
rozpoznawczego. 

Dyskusja zwiqzana z wersjq bombowa Ara- 
do Ar 234 po raz pierwszy odbyta sie na dtugo 
przed oblataniem pierwszego prototypu. 


W dniu 9 lipca 1943 roku podezas konferencji 
w Ministerstwie Lotnictwa Rzeszy kierowanej 
przez Erharda Milcha z udzialem inspektora lot- 
nictwa bombowego Obst. Dietricha Peltza, ten 
ostatni poinformowat o ciezkich stratach zada- 
wanym jego jednostkom przez stale rosnace 
w site lotnictwo mysliwskie Aliantow i stwier- 


dzit, iz rozwiqzaniem problemu mogtoby sta¢ 
sie wyposazenie Luftwaffe w samoloty z nape- 
dem odrzutowym: 

Milch (zartobliwie): A wiec pojawia sie za- 
potrzebowanie na bombowiec odrzutowy. Peltz 
jest zawsze skromny. Wyrazil swoje malenkie 
zyczenie i chciatby najpozniej do listopada mie¢ 
ich kilkaset sztuk. 

Peltz: Do grudnia! 

Pasewaldt (cztonek sztabu Milcha): Podjeli- 
smy juz pewne kroki, powiekszajac poczatkowe 
zamowienie na zbudowanie 20 sztuk Ar 234, 
kt6rym zajmujemy sie od pewnego czasu, do 
100 sztuk samej tylko serii doswiadczalnej. Sa- 
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Arado Ar 234 V8, WNr. 

130 008, GK+IY, z czterema 
silnikami BMW 003 A-0 
oblatany zostat 4 lutego 1944 
roku. 


Arado Ar 234 V8, WNr. 

130 008, coded GK+V, 
powered by four BMW 003 A-0 
engines, made its maiden 
flight on 4th February 1944. 


Kabina drewnianej atrapy 
samolotu Arado Ar 234B-2. 


Cockpit of the Ar 234B-2 
wooden mock-up. 


Detale potaczenia skrzydet 
z kadtubem w drewnianej 
atrapie Ar 234B-2. 


Ar 234B-2 wooden mock-up — 
details of fuselage-wingroot 
transition. 
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molot jednak nie zostat dotychczas oblatany. 
Kiedy wzniesie sie w powietrze? 

Frieber (przedstawiciel zaktadow Arado): 
W ciqagu tygodnia. 

Milch: Ar 234? 

Pasewaldt: Arado 234 sprawia bardzo dobre 
wrazenie. Oczekujemy, iz ta maszyna wypelini 
bez reszty wszystkie nadzieje z niq zwiqzane. 


Nalezy wziaé pod uwage, ze Arado 234 zostat | 


stworzony jako samolot rozpoznawczy. Budowa 


wariantu bombowego zostala zbadana w ostat- | 


nim czasie i mozliwosci stwarzane tutaj przez 
Arado 234 sa w kazdym zakresie korzystniejsze, 
anizeli w przypadku Me 262, dla ktorego chcie- 
libySsmy bezwarunkowo zastrzec wykonywanie 
zadan mysliwskich.3 

W drugiej potowie lutego 1943 roku do 
zaktadéw Arado dostarczono szosty i siddmy 
egzemplarz silnikow Jumo 004A-0. Wiosna tego 
samego roku zaklady w Brandenburgu ukonczy- 
ly montaz platowcow czterech kolejnych proto- 
typow. 

Przeprowadzone w miedzyczasie proby do- 
starczonych silnikow Jumo 004 wykazaly, iz zakta- 
dany ciag 850 kG (8,3 kN) nie jest mozliwy do 
osiagniecia. Aby rozwiqza¢ ten problem postano- 
wiono podwiesza¢ pod skrzydlami dodatkowe 
silniki startowe typu Rauchgerat Walter HWK 
109 500 o ciagu 500 kG (4,6 kN) w czasie trzydzie- 
stu sekund pracy. Po zuzyciu paliwa silniki te byly 
odrzucane i ladowaty na wlasnych spadochronach. 

Innym alternatywnym wariantem napedu 


zaproponowanym przez Arado bylo zastosowa- | 


nie czterech silniko6w typu BMW 003A-0 w miej- 
sce dwoch silnikow Jumo 004. Silnik BMW mial 
osiagaé wprawdzie o 50 kG mniejszy ciag, ale 
byt przy tym Izejszy o 250 kg niz jego rywal 
produkowany przez firme Junkers. Rozwiqzanie 
to musiatfo jednak poczekaé na realizacje, po- 
niewaz silniki BMW ciagle jeszcze nie nadawaly 
sie do seryjnej produkcji. 

W niedziele 18 lipca 1943 roku prototyp 
Arado Ar 234 V1 (WNr. 130 001, TG+KB) prze- 
transportowany zostat w czesciach na lotnisko 
Rheine, gdzie nastepnego dnia ponownie go 
zmontowano. Po zainstalowaniu silnikow Jun- 
kers Jumo 004A-0, w dniu 21 lipca 1943 roku 
przeprowadzono naziemne proby stabilnosci 
samolotu na wozku startowym podczas kotowa- 
nia. W czasie kolejnych prob naziemnych prze- 
prowadzonych 26 lipca 1943 roku przy obro- 
tach 3000/min w wyniku nieszczelnosci jednej 
z pokryw zapalit sie lewy silnik, ktory musiat 
zosta€é nastepnie wymontowany. Po remoncie 
silnika przeprowadzonym w zakiadach Junkers, 
w piatek 30 lipca 1943 roku wieczorem 0 godzi- 
nie 20.10 Ar 234 V1 po raz pierwszy wzniost sie 
w powietrze. Maszyne pilotowal szef oblatywa- 
czy firmy Arado Flugkapitan Heinz Selle. Ponie- 
waz przed pierwszym lotem mase samolotu 
ograniczono do 5695 kg (z wozkiem startowym 
6330 kg) nie byto potrzeby zastosowania pod- 
czas startu dodatkowych silnikow rakietowych 
Walter HWK. Po liczacym okolo 750 metrow 
rozbiegu Ar 234 V1 znalazt sie w powietrzu. 
Znajdujac sie na wysokosci 500 metrow pilot 
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odrzucit wozek startowy, ktory jednak rozbil sie 
0 ziemie z powodu nieprawidiowego rozwinie- 
cia sie czaszy spadochronu. Jej linki zaplataty 
sie 0 ploze ogonowa. Lot trwat 14 minut, Selle 
rozpedzit maszyne do 650 km/h i jak zauwazyl: 
Silniki pracowaly bez zarzutu. Zaskakujqca byta ich 
cicha praca w porownaniu do zwyktych silnikow. Pi- 
lot w jakimkolwiek stopniu nie odczuwat ich hatasu, 
z ledwosciq wyczuwato sie wibracje platowca.* Je- 
dynym problemem podczas lotu okazaty sie do- 
datkowe plozy stabilizujace ladowanie umoco- 
wane pod gondolami silnikow. Jak wspominal 
Selle: Mechanizm wciqgania i wysuwania gtownej 
plozy dziatat bez zarzutu. Obu ploz stabilizujqcych 
nie dato sie zaryglowac w pozycji schowanej. Pod- 
czas lotu ,pompowaly”, bez przerwy wysuwajqc sie 
i chowajqc. Podczas wykonywania zakretu lub 
wznoszenia wysuwaty sie catkowicie | ryglowaty 
w tej pozycji.° 

Ladowanie odbyto sie bez przeszkod, wy- 
magato jednak od pilota przyziemienia pod 
znacznie mniejszym katem niz w przypadku tra- 
dycyjnego podwozia kotowego. Dobieg na su- 
chym, trawiastym podtozu wynidost okolo 350 
metrow. 

W dniu 3 sierpnia 1943 roku dostarczono 
nowy wozek startowy, w ktorym zmieniono po- 
fozenie zasobnikow mieszczacych spadochrony 
oraz zamocowano dodatkowe odbijacze majace 
chroni¢ konstrukcje podezas uderzenia 0 ziemie. 

Drugi lot zaplanowany na 7 sierpnia 1943 
roku musiat zosta¢é przesuniety, poniewaz po- 
nownie wykryto nieszczelnosci w lewym silni- 
ku. W jego miejsce, jeszcze tego samego dnia, 
zamontowano nowy silnik sprowadzony droga 
lotnicza z Brandenburga, ktory zainstalowano 
wczesniej w gotowym juz prototypie Ar 234 V3. 

We wtorek 10 sierpnia 1943 roku o godzi- 
nie 16.37 Flugkapitén Selle po raz drugi pode- 
rwat maszyne w powietrze. Poniewaz masa 
samolotu wynosila 6765 kg (z wozkiem starto- 
wym 7400 kg) droga startu wydluzyta sie do 
1000 metrow. Ponownie zniszczeniu ulegt wo- 
zek startowy odrzucony z wysokosci 600 me- 
trow. | tym razem przyczyng tego bylo niepra- 
widtowe rozwiniecie sie spadochronow. Lot 
przebiegt bez zaktocen i zakonczyt sie ladowa- 
niem o godzinie 17.31. 

Korzystajac z doswiadczen wyniesionych 
z dwoch pierwszych lotow konstruktorzy Arado 
postanowi zmieni¢é sposob odrzucania wo6zka 
startowego. Jego odrzucenia miato nastepowac¢ 
teraz bezposrednio po oderwaniu sie maszyny 
od ziemi, a nie dopiero po nabraniu przez nia 
wysokosci 500-600 metrow. 

Flugkapitan Selle w dniu 29 sierpnia 1943 
roku wystartowal do trzeciego lotu podczas, 
ktorego mial sprawdzic w praktyce nowg proce- 
dure odrzucania wozka startowego. Przebieg 
lotu opisalt w zlozonym 6 wrzesnia 1943 roku 
raporcie: W dniu 29 sierpnia 1943 roku o godzinie 
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16. 56 wystartowatem do lotu probnego z zadaniem 
przetestowania nowej procedury startowej. Przed 
startem, kotujqc po pasie, sprawdzitem jeszcze pra- 
widtowos¢€ symetrycznego ustawienia kot nowego 
wozka startowego. Niezwlocznie po przeprowa- 
dzeniu proby wystartowatem i bezposrednio po 
oderwaniu sie od ziemi, przy predkosci 160 km/h, od- 
rzucitem wozek startowy. Jak potwierdzaty to wcze- 
sniejsze proby wozek oderwat sie od ptatowca bez za- 
ktocen i po rozwinieciu sie spadochronu hamujqcego 
potoczyt sie jeszcze okoto 150 metrow skrecajqc odro- 
bine w prawo. Odtqczenie wozka startowego nie mia- 
fo jakiegokolwiek odczuwalnego wptywu na zachowa- 
nie sie samolotu w powietrzu. W porownaniu do 
stosowanej wczesniej procedury startowej natych- 
miast po odrzuceniu wozka raptownie wzrosta pred- 
kosé pozioma i zwiqzana z niq szybkosé wznoszenia. 

Uwazam te procedure startu za jedynie wta- 
sciwq. Start nie powinien sprawiaé zadnych trudno- 
sci przecietnemu pilotowi. Samo odtqczenie wozka 
nastepuje mechanicznie za pomocgq ciegna. Nie jest 
do tego konieczne uzycie duzej sity fizycznej. 

Z uwagi na zle warunki atmosferyczne, niski 
putap chmur, porywisty wiatr, z przebiegu lotu nie 


Zhiorniki paliwa w srodkowej 
cezesci kadtuba (drewniana 
atrapa Ar 234B-2). 


Ar 234B-2 wooden mock-up — 
fuel cells in fuselage mid- 
section. 


Zblizenie luku i goleni 
gtownego podwozia 
drewnianej atrapy Ar 234B-2. 
Ar 234B-2 wooden mock-up — 


close-up of main landing gear 
wheel struts and wheel wells. 


mozna byto wyciggnq¢ ostatecznych wnioskow doty- 
czqcych wtasciwosci lotnych samolotu. Zwiekszony 
zakres pracy trymerow usterzenia poziomego 
wystarcza teraz do lotow horyzontalnych z petnq 
predkosciq. 

Samolot, podobnie jak i wezesniej, nawet pod- 
czas porywistego wiatru i przy wysokiej predkosci 
zachowuje stabilnos¢, dlatego tez uwazam, Iz 
w tym obszarze nie wystqpiq juz problemy. 

Po okoto 20 minutach lotu rozpoczqtem podej- 
Scie do Iqdowania. Zmniejszyfem gaz i przy predko- 
§ci 300 — 250 km/h wysunqtem ptozy i klapy wywa- 
zajqc samolot za pomocq sterow wysokosci. Putap 
wynosit 300 metrow. W tym momencie chciatem po- 
nownie dodaé gazu, aby przekroczyé granice lotni- 
ska. Okazato sie jednak, iz zaden z obu silnikow nie 
zareagowat. Natychmiast ponownie przetqczytem 
zapton, jednak z uwagi na matq wysokos¢ i predkos¢ 
lotu musiat zrezygnowac z kolejnej proby. Poniewaz 
zrozumiatem, iz nie uda mi sie osiggnq¢ granicy lot- 
niska, zdecydowatem sie na przymusowe Iqdowanie 
w przygodnym terenie. Potozyfem maszyne w prawy 
zakret, aby wykorzystac do tego matq, ogrodzonq 
take jedynq, na ktorej nie pasto sie bydto. Poniewaz 
przeciggnqtem samolot uderzytem o ziemie najpierw 
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ogonem. Zderzenie z podtozem byto stosunkowo 
fagodne. Po przeslizgnieciu sie ponad dwoma ptota- 
mi i walem ziemnym porosnietym krzewami ciezko 
uszkodzony samolot zatrzymat sie pokonujqc na zie- 
mi 160 metrow.(...)® 

W wyniku przymusowego ladowania w dniu 
29 sierpnia 1943 roku Ar 234 V1 zostat tak ciez- 
ko uszkodzony, iz nie nadawal sie juz do napra- 
wy i musiat zostaé skasowany. 

Na poczatku wrzesnia 1943 roku ukon- 
czony zostat drugi prototyp Ar 234 V2 (WNr. 
130 002, DP+AW). W trakcie montowania silni- 
kéw okazato sie jednak, iz oba sq uszkodzone 
i muszq zostaé wymienione. Dostarczenie, pro- 
by i instalacja nowych silnikow zajeta kilka na- 
stepnych dni. Pierwszy lot nowej maszyny miat 
miejsce 13 wrzesnia 1943 roku. O godzinie 
10.42 Flugkapitain Selle wystartowal z lotniska 
Brandenburg, a o godzinie 11.30 wyladowal 
w Alt Lénnewitz, gdzie miaty by¢é kontynuowane 
testy w locie. Nastepnego dnia pomiedzy go- 
dzina 16.10 a 16.48 wykonat kolejny lot, a 16 
wrzesnia 1943 roku jeszcze jeden, ktory trwal 
23 minuty (od 15.55 do 16.18). Po odbyciu 
trzech lot6w sporzadzit w dniu 18 wrzesnia 
1943 roku zbiorczy raport, w ktorym napisat 
m.in.: Podobnie jak w egzemplarzu V1, rowniez 
w przypadku V2, wtasciwosci sterow kierunku i wyso- 
kosci sq dobre. Operowanie drqzkiem sterowym nie 
wymaga zbytniego nacisku. Silty dziatajqce na stery 
wzrastajq rownomiernie, oddziatywanie sterow jest 
zaskakujqco dobre. Zakres dziatania sterow wysokosci 
catkowicie wystarcza do startu i Iqdowania. (...) 

W przypadku wylqczenia jednego silnika wyste- 
pujacy przy tym moment obrotowy jest bardzo maty 
i bez trudnosci daje sie zrownowazyc sterem wyso- 
kosci. Z wytqczonym prawym silnikiem a lewym 
pracujgcym na petnych obrotach (860 obr./min) mu- 
siatem wychyli¢ ster kierunku wedtug wskaznika za- 
ledwie o 3°. Lot, wykonywanie zakretow w strone 
pracujqcego silnika oraz Iqdowanie na jednym silni- 
ku nie stanowi zadnego zagrozenia, ani tez nie na- 
strecza trudnosci. (...) 

Obciqzenia ptatowca wystepujqce podczas wy- 
suwanie i chowania ptoz, jak rowniez klap do Iqdo- 
wania, sq relatywnie mate. To samo dotyczy takze 
momentu odrzucania wozka startowego. Podczas 
odrzucania pomocniczych silnikow rakietowych nie 
wystepujq w ogole jakiekolwiek dodatkowe zmiany 
obciqzenia platowca. Poniewaz urzqdzenia te nie sq 
widoczne z kabiny pilota ich udane odrzucenie moze 
zosta¢ potwierdzone wytqcznie drogq radiowg z zie- 
mi. (...) 

Podobnie jak w przypadku V1, kotowanie oraz 
start na wozku nie nastreczajq zadnych trudnosci. 
Samolot spoczywa stabilnie na wozku, co stwarza 
poczucie petnego bezpieczenstwa. Rowniez odrzuce- 
nie wozka bezposrednio po oderwaniu sie od ziemi 
jest tatwe i dziata prawidtowo. 

Jednakze podczas dwoch ostatnich startow wo- 
zek nie odczepit sie w sposob prawidtowy. Przyczyna 
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tego nie zostata jeszcze do konca zbadana. Istnieje 
mozliwosc, iz wozek zostat odczepiony zbyt weze- 
Snie, co znaczy, ze jego tylne kolo mogto jeszcze 
dotyka¢ ziemi. Poderwatem samolot przy predkosci 
100 km/h bedqc catkowicie przeswiadczony, iz lece 
ioderwatem sie od ziemi. Start zarejestrowany zo- 
stat na filmie, co pozwoli wyjasnic wszystkie okolicz- 
nosci. (...) 

Mechanizm wciqgania i wysuwania ptoz pracu- 
je juz bez zarzutu. Jego elektryczny wskaznik, ktory 
poczqtkowo przysparzat ktopotow, od ostatniego 
lotu dziata prawidtowo. (...) 

Poniewaz w V2 nie zamontowano fotela pilota 
z katapultq widocznos¢ w porownaniu z V1, szcze- 
golnie do przodu, jest znacznie lepsza. Ogolnie moz- 
na oceni¢ jq na bardzo dobra. (...) 

Ruchoma czes¢ kabiny stuzqca jako wtaz nie 
domyka sie prawidtowo, przy jej przedniej krawedzi 
pozostaje szpara o szerokosci do 5 mm. Podczas 
lotu, szczegolnie z duzq predkosciq, wywotuje to 
taki swist, iz nie stychac wtasnego gtosu. Do tego 
dochodzi przewiew, ktorego sita jest nie do zniesie- 
nia. (...)7 

W dniu 29 wrzesnia 1943 roku Flugkapitan 
Selle wykonal pierwszy lot trzecim prototypem 
Ar 234 V3 (WNr. 130 003, DP+AX). Samolot 
wystartowal o godzinie 18.12 z lotniska Bran- 
denburg i wyladowat o godzinie 18.33 w Alt 
Lonnewitz. Nastepnego dnia pomiedzy 15.27 
a 15.57 miat miejsce drugi lot, ktorego celem 
bylo sprawdzenie sterownosci poziomej maszy- 
ny. Podezas startu ponownie zniszczeniu ulegt 
wozek startowy, ktory odrzucony zostal z wyso- 
kosci 1,5 do 2 metrow przy predkosci 160 km/h 
i zanim spadt na ziemie zdazyt sie odwrdci¢ ude- 
Izajac gorng czesciq 0 podtoze. Stwierdzono, iz 
wysokos¢, z ktorej odrzuca sie wozek ciagle jesz- 
cze jest zbyt wysoka i wydano zalecenie, iz pod- 
czas kolejnych prob nalezy odezepiaé wozek juz 
w chwili, kiedy jeszcze toczy sie po ziemi. 

W dniu 1 pazdziernika 1943 roku o godzi- 
nie 15.03 Flugkapitan Selle wystartowat do pia- 
tego lotu prototypem Ar 234 V2 z zadaniem 
przetestowania parametrow wznoszenia maszy- 
ny. Lot ten zakonczyt sie jednak katastrofa. Inzy- 
nier Hoffmann z zaktadow Arado opisat to zda- 
rzenie w raporcie adresowanym bezposrednio 
do marszalka Milcha: Celem lotu testowego byto 
zbadanie mozliwosci wznoszenia sie maszyny. Naj- 
wyzszym osiggnietym punktem byt putap 8950 me- 
trow. Co 1000 metrow Selle podawat wartosci tem- 
peratury i cisnienia. PoZniej niespodziewanie lewy 
silnik zaprzestat pracy. Selle wykonat lot slizgowy 
z predkosciq 300 km/h schodzqc z wysokosci 8950 
metrow na putap 4500 metrow.W tym czasie stwier- 
dzit flatter usterzenia wysokosci. Nastepnie, podczas 
lotu na wysokosci 4400 metrow, nie udato mu sie 
wysung¢ ploz, rownoczesnie przestat dziatac wyso- 
kosciomierz. Selle informowat o tym wszystkim 
przez radio, dzieki czemu mozna byto sporzqdzi¢ 
doktadne notatki dokumentujqce rozwoj wydarzen. 


Arad 


Nowarra via Marek J. Murawski 
Wreszcie podjqt probe wysuniecia ptoz przy uzyciu 
recznej dzwigni i zapytat, czy sq wysuniete, sam nie 
byt w stanie tego stwierdzic, poniewaz odpowiednie 
instrumenty rowniez przestaty dziatac. Na wysokosci 
1500 metrow zameldowalt, iz lewy silnik przestat sie 
palic i w zwiqzku z tym podejmie probe jego ponow- 
nego uruchomienia. Pottorej minuty pozniej stwier- 
dzit ponowny flatter i drzenie sterow wysokosci i kie- 
runku. Przez lornetke moglismy zaobserwowac 
pozar lewego silnika.8 

Z opuszczonym w dot lewym skrzydtem sa- 
molot spadt jak kamien z wysokosci 1200 me- 
trow. Przed uderzeniem o ziemie pilot odrzucit 
ostone kabiny, ale nie zdazyt juz wyskoczyé na 
spadochronie. Analiza wraku maszyny przepro- 
wadzona przez zespot inzynieroéw firmy Arado 
wykazala, 1z w chwili, kiedy lewy silnik zaprze- 
stat pracy, wewnatrz lewego skrzydta wybucht 
pozar. Ogien przepalil przewody elektryczne 
przyrzadow poktadowych oraz ciegna lotek 
i mechanizmu wysuwania ptozy. Plonacy silnik 
oderwat sie od reszty ptatowca tuz przed zde- 
rzeniem maszyny z ziemig. 

Nieszczesliwy wypadek i smier¢ szefa obla- 
tywaczy firmy Arado spowodowaly opoznienie 


Koto, golen oraz luk podwozia 
przedniego drewnianej atrapy 
Ar 234B-2. 


Ar 234B-2 wooden mock-up — 
main landing gear wheel, 
wheel strut and wheel well. 


Ar 234 V9 (WNr. 130 009) byt 
pierwszym prototypem wersji 
Ar 234B-2. Pod gondolami 
silnika widoczne wyrzutniki 
bombowe. 


Ar 234 V9 (WNr. 130 009) was 
the first prototype of the 

Ar 234B-2 version. Note bomb 
racks mounted under engine 
nacelles. 


— es wal 
Nowarra via Marek J. Murawski 


programu o kolejny miesiac. Komisja badajaca 
wrak Ar 234 V2 zlecita wykonanie kilkunastu 
poprawek na kolejnych prototypach m.in. prze- 
wody paliwowe z metali lekkich mialy zostaé 
zastapione przez przewody stalowe, pomiedzy 
gorng czesciq ostony silnika a dolna czescia pla- 
ta miala zostaé wstawiona specjalna grédz prze- 
ciwpozarowa, otwory odprowadzajace reszki 
paliwa z dolnej czesci silnik6w musiaty zostaé 
powiekszone, konieczna stala sie zabudowa 
automatycznej instalacji przeciwpozarowej 
z wskaznikiem w kabinie pilota informujacym 
0 wilaczeniu si¢ instalacji, w pozostalych proto- 
typach mialy zosta¢é zainstalowane fotele wy- 
rzucane za pomocg instalacji sprezonego po- 
wietrza. 

Kolejny lot Ar 234 V3 odby! w dniu 11 listo- 
pada 1943 roku, za jego sterami zasiadt nowy 
szef oblatywaczy firmy Arado Flugkapitién Wal- 
ter Kroger. Lot trwat 17 minut, od godziny 
11.12 do 11.29. Nastepnego dnia samolot prze- 
leciat z Alt L6nnewitz na lotnisko Jiiterborg, tym 
razem pilotowal go jeden z oblatywaczy Arado, 
ktory wiasnie dotaczyt do programu Ar 234, Flug- 
kapitan Johann Ubbo Janssen. Powrot z Jjiiter- 
borg, zaplanowany jeszcze tego samego dnia, 
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opoznil sie i maszyna wrocila do Alt Lonnewitz 
dopiero 15 listopada 1943 roku. 

21 listopada 1943 roku rozmontowany Ar 
234 V3 przewieziony zostat na lotnisko Insterburg 
w Prusach Wschodnich, gdzie po ponownym 
zmontowaniu, wystawiony zostat 26 listopada 
1943 roku na pokazie najnowszych konstrukcji 
lotniczych, zorganizowanym dla Hitlera i najwyz- 
szych dostojnikéw panstwowych. Fiihrer, ktéry byt 
bardzo zainteresowany rozwojem bombowcow 
odrzutowych, nazywanych przez niego Blitzbom- 
ber (blyskawiczne bombowce — przyp. aut.), 
udzielit firmie wszelkich pelnomocnictw i polecit 
zbudowanie do konca 1944 roku co najmniej 200 
egzemplarzy Ar 234 w wersji bombowej. 

Nastepny prototyp Arado Ar 234 V4 (WNr. 
130 004, DP+AY) wprawdzie ukonczony zostat 
24 pazdziernika 1943 roku, ale pierwszy lot 
odbyt dopiero 26 listopada 1944 roku miedzy 
godzing 12.21, a 12.40. Maszyne pilotowat 
Flugkapitan Janssen. Tuz przed ladowaniem wy- 
stapity problemy z lewym silnikiem, ich usunie- 
cie trwato do 6 stycznia 1944 roku, kiedy samo- 
lot wykonat swoj drugi lot. 

Pod koniec listopada 1943 roku ukonczono 
piaty prototyp Ar 234 V5 (WNr. 130 005, GK+IV), 
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ktory w dniu 22 grudnia 1943 roku oblatat Flug- 
kapitan Janssen. Samolot wyposazono wi silniki 
Junkers Jumo 004B-0, kt6re byty wprawdzie 
0 100 kg Izejsze od silnikow w wersji A-0, ale 
produkowano je z niedeficytowych materiatow, 
co odbilo sie na ich jakosci, a przede wszystkim 
Na zywotnosci. Pierwszy lot trwat zaledwie 10 
min, od godziny 12.25 do 12.45. Flugkapitan 
Janssen tak opisat jego przebieg: 

Z uwagi na silny boczny wiatr 22.12.43 nie 
mozna byto uzy¢€ pasa startowego. Dlatego tez 
pierwszy start miat miejsce z uzyciem dodatkowych 
silnikow rakietowych z placu przed hangarami 
i przebiegat bez problemow (droga startu okoto 400 
metrow). Odrzucenie silnikow rakietowych odbyto 
sie normalnie. 

Nie mozna wnosic¢ zadnych zastrzezen odnosnie 
wiasciwosci lotnych samolotu, w ptytkim nurkowa- 
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niu przy 875 obr./min uzyskano predkosé 800 km/h. 
Samolot przez caty czas byt stabilny.(...) 

Ladowanie byty utrudnione faktem, iz nie udato 
sie ustawic obrotow lewego silnika na bieg jatowy. 
Z tego powodu po przekroczeniu granicy lotniska 
przydusitem samolot ustawiajqc jednoczesnie ma- 
netke lewego silnika w pozycji stop. Kierunek Iqdo- 
wania byt ukosny w stosunku do pasa startowego. 
Przekroczenie pasa zasygnalizowat zgrzyt i iskry. 
Nie udato sie jednak zlokalizowacé pozniej sladow 
w miejscu, gdzie to nastqpito. Obie ptozy podporowe 
pod gondolami silnikow ztozyly sie ponownie pod- 
czas Iqdowania, z tego powodu powstaly rysy, a le- 
we skrzydto zostato nawet uszkodzone (powierzch- 
nia lotniska byta tego dnia silnie zmrozona).? 

Po przeprowadzeniu koniecznych napraw 
prototyp ponownie wznids! sie w powietrze 
w dniu 21 stycznia 1944 roku. Z plyty lotniska 


Arado Ar 234 V9 
z podwieszona pod kadtubem 
bomba SC 1000. 


Arado Ar 234 V9 armed with 
a SC 1000 bomb slung under 
fuselage. 


Detale podwozia gtownego 
oraz homby SC 1000 zwanej 
w zargonie Luftwaffe Hermann 
(od imienia jej 
gtownodowodzacego). 
Details of landing gear and 
a SC 1000 bomb, known in 
the Luftwaffe vernacular as 
‘Hermann’ (first name of the 
Luftwaffe's commander-in- 
chief). 


Inny wariant uzbrojenia 
ztozony z trzech homb SC 500. 


Another possible set — three 
SC 500 bombs. 


W srodkowej czesci kadtuha 
Ar 234 V9, widac wneke, 

w ktorej czesciowo miescita 
sie bomba podwieszana pod 
kadtubem. 


Close-up of the Ar 234 V9 
fuselage mid-section. Of note 
is the recess which partially 

held the under-fuselage bomb. 


przebieg lotu obserwowali Erhard Milch i Carl 
Otto Sauer, ktorzy wizytowali wytwornie lotni- 
cze zaangazowane w program produkcji samo- 
lotow stworzony przez Jagerstab. 

W dniu 22 lutego 1944 roku podczas szo- 
stego lotu Ar 234 V5 Flugkapitan Janssen za- 
uwazy! drzenie prawego skrzydia i usterzenia 
poziomego, spowodowane to byto oderwaniem 
sie fragmentu ostony silnika. Podczas ladowania 
schowala sie gldwna ploza, co doprowadzito do 
uszkodzenia dolnej czesci oszklenie kabiny i ka- 
dtuba, urwania sie prawej plozy i uszkodzenia 
prawego plata. 

Dwa dni pozniej Flugkapitan Janssen prze- 
prowadzit pierwszy lot probny ze spadochro- 
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nem stuzqcym do skrécenia drogi ladowania, 
ktory zamontowano w Ar 234 V3. Spadochron 
o Srednicy czaszy 7,32 metra umieszczono 
w zasobniku w dolnej, tylnej czesci kadtuba. Jak 
Napisano pozniej w sprawozdaniu: Spadochron 
otwarty zostat krotko przed posadzeniem maszyny 
na ziemi. Otworzyt sie bez zarzutu, utrzymywat sie 
doktadnie za ogonem samolotu 1 podczas Iqdowania 
ani razu nie dotknqt podtoza, ztozyt sie dopiero krot- 
ko przed zatrzymaniem sie maszyny. Wplyw na pta- 
towiec: wedtug Janssena przeciqzenie nie byto nie- 
przyjemnie silne. Natychmiast po otwarciu sie 
czaszy silne szarpniecie samolotu do tytu ukosnie 
w gore. Zmniejszenie drogi lgdowanta do okoto 40% 
(przy braku wiatru). Podczas Iqdowania z uzyciem 
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spadochronu hamujqcego nalezy podchodzic¢ doktad- 
nie pod wiatr, w przeciwnym wypadku spadochron 
spowoduje zejscie z kursu.'° 

Testy spadochronu hamujacego wykazaly, iz 
spelnia swoje zadanie i nalezy zastosowa¢ go 
w maszynach seryjnych wyposazonych w kon- 
wencjonalne podwozie kotowe. 

Kwiecien 1944 roku byt ostatnim miesia- 
cem intensywnych prob prototypow wersji 
Ar 234A wyposazonej w dwa silniki Jumo 004 
iwozek startowy. Ar 234 V5 ulegt w tym czasie 
dwom drobnym wypadkom. Pierwszy z nich 
zdarzyt sie 2 kwietnia 1944 roku podczas 6sme- 
go lotu. Podezas startu z lotniska Alt Lonnewitz 
Flugkapitan Janssen nie zdotat odrzuci€ wozka 
startowego. W czasie lotu, poprzez wielokrotne 
zwalnianie i gwattowne przyspieszanie predko- 
Sci probowat pozbyé sie dodatkowego obciaze- 
nia, co mu sie jednak nie udato. Nie majac inne- 
go wyjScia postanowil wyladowaé na wozku. 
Aby obnizyé punkt ciezkosci maszyny wciagnat 
plozy, spowodowato to jednak przerwanie prze- 
wodow hamulcowych wozka. Janssen gladko wy- 
ladowal, pozbawiony hamulc6w wozek z usta- 
wionym na nim platowcem przetoczyl sie przez 
caly pas i teren lotniska zatrzymujac sie dopiero 
na pobliskim polu, gdzie na miekkim podtozu 
zlamala sie prawa oS wozka. Samolot odniost 
tylko nieznaczne uszkodzenia. Drugi wypadek 
miat miejsce podezas ladowania po wykonaniu 
trzynastego lotu w dniu 24 kwietnia 1944 roku. 
Tym razem pilotem maszyny byt Flugkapitan 
Giinther Eheim. Glowna ptoza nie wysunela sie 
calkowicie, co spowodowato uszkodzenie dol- 
nej czesci kadtuba. 

Ciagte problemy zwiqzane z nietypowym 
podwoziem przewidywanym do stosowania 
w wersji Ar 234A doprowadzity do podjecia 
decyzji o zaprzestaniu dalszych prac nad ta 
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wers}q. Jej ostatni prototyp Ar 234 V7 (WNr. 
130 007, GK+IX) z silnikami Jumo 004B-0 obla- 
tal w dniu 22 czerwcea 1944 roku Flugkapitan 
Walter Kroger. Tydzien pdzniej przekazano go 
do jednostki liniowej. 


Arado Ar 234B 


ak juz wspomniano powyzej, w dniu 9 lutego 
1943 roku, Wydziat Techniczny Ministerstwa 
otnictwa Rzeszy zamowil dwa prototypy wersji 
bombowej Ar 234B, ktora miala zosta¢ wyposa- 
zona w konwencjonalne trojkolowe podwozie 
z kolem przednim. Pierwszy prototyp tej wersji 
Ar 234 V9 (WNr. 130009, PH+SQ) ukonczony 
zostat na poczatku marca 1944 roku. Samolot 
mial poszerzony kadtub, w miejscu srodkowego 
zbiornika paliwa umieszczono komore podwo- 
zia glownego. Pod kadtubem i gondolami silni- 
kéw zainstalowano wezly stuzace do podwie- 
szenia uzbrojenia bombowego. Przewidywano 
mozliwosé przenoszenia ladunku bombowego 
o masie 1000 kg. Mogta to by¢é jedna bomba 
SC 1000 pod kadtubem lub dwie bomby SC 500 
podwieszane po jednej pod gondolami silni- 
kow. Pod uwage brano rowniez fadunek o masie 
1500 kg, skfadajacy sie z trzech bomb SC 500, 
po jednej pod kadtubem i gondolami silnikow. 
Start z tadunkiem bombowym wymagal sto- 
sowania dodatkowych silnikow rakietowych 
umieszczanych pod skrzydtami. W miejscu 
bomb, pod gondolami silnikow istniata moZli- 
wosé podwieszenia dwoch dodatkowych zbior- 
nikow paliwa o pojemnosci 300 dm? kazdy. 
Pierwszy lot na Ar 234 V9 wykonat w dniu 
12 marca 1944 roku Flugkapitdn Janssen, ktory 
wystartowal z Brandenburga, aby po 15 minutach 
wyladowaé w Alt Lonnewitz. Podczas dwoch 
kolejnych lotow probnych przeprowadzonych 


Ar 234 V9 uzbrojony w trzy 
homby SC 500 na plycie 
lotniska Alt Lonnewitz. 


Ar 234 V9 armed with three 
SC 500 bombs at Alt 
Lonnewitz aerodrome. 


Ar 234 V9 wyposazony w dwa 
dodatkowe zhiorniki 
podwieszane o pojemnosci 
300 dm kazdy. 


Ar 234 V9 fitted with two 
300-liter auxiliary fuel tanks. 


Ten sam samolot w ujeciu od 
przodu. Pod skrzydtami 
dodatkowe rakiety startowe 
Walter HWK 500A-1. 


The same aircraft viewed 
from the front. Note Walter 
HWK 500A-1 auxiliary rocket 
booster units under wings. 
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w dniu 15 marca 1944 roku Janssen miat ktopoty 
ze schowaniem klap po starcie. Problemy te cze- 
Sciowo wyeliminowano dopiero po wprowadze- 
niu drobnych zmian konstrukcji mechanizmu 
chowania klap, co nastapito 18 marca 1944 roku. 
Trzy dni pozniej, trwajacy 17 minut lot probny za 
sterami Ar 234 V9 wykonat Obstlt. Siegfried Kne- 
meyer, ktéry od listopada 1943 roku do konica 
wojny zajmowal stanowisko szefa rozwoju samo- 
lotow odrzutowych przy Ministerstwie Lotnictwa 
Rzeszy. W dniu 29 kwietnia 1944 roku Obstlt. 
Knemeyer wykonat 30 minutowy lot pokazowy 
nad lotniskiem Oranienburg, gdzie zebrali sie 
wyzsi oficerowie Wehrmachtu i funkcjonariusze 
RLM. W okresie od 17 kwietnia 1944 roku do 20 
kwietnia 1944 roku na lotnisku Alt Lonnewitz 
przeprowadzono loty probne z uzbrojeniem 
bombowym, poczatkowo z jedna bombg 1000 kg 
pod kadtubem, a nastepnie z dwiema bombami 
po 500 kg zawieszonymi pod gondolami sil- 
nikow. Przecietna predkosé przelotowg z fa- 
dunkiem bombowym okreslono na 550 km/h, 
przy predkosci 750 km/h z podwieszona bomba 
stwierdzono lekkie kotysanie maszyny. 


SS - 
Nowarra via Marek J. Murawski 
W miedzyczasie 7 kwietnia 1944 roku Flugka- 
pitan Janssen oblatal kolejny prototyp Ar 234 V10 
(WNr. 130 010, PH+SR). Maszyna ta, jako pierw- 
sza, otrzymata peryskop RF2B zamocowany na 
gormej czesci ostony kabiny, ktory zapewniat pilo- 
towi widocznosé do tytu. Jak wspominat ObIlt. 
Erich Sommer: Byt to przerobiony peryskop czotgowy, 
bardzo ciezki, jak na samolot. Chodzito 0 to, aby pilot 
moet spojrzec w okular i zobaczyé, co dzieje sie z tytu, 
to dawalo pewnosc, iz ma sie za sobq czyste niebo."' 
W dniu 25 kwietnia 1944 roku podczas 30 
lotu Ar 234 V9 za jego sterami zasiadt inspektor 
lotnictwa bombowego Gen.Maj. Dietrich Peltz, 
ktéry sporzadzit krotka notatke: Start i Iqdowa- 
nie bardzo dobre, przelot lotem koszqcym, ostre wy- 
ciqgniecie w gore, gwattowne manewry, spirala bez 
widocznosci ziemi wewngtrz burzowego kumulusa 
(pomoc nawigacyjna z ziemi przez radio), osiqgnie- 
cie w ptytkim nurkowaniu predkosci do 900 km/h. 
Ocena: wtasciwosci lotne nie wymagajq jakichkol- 
wiek zmian, lot bez widocznosci bardzo dobry, start 
i Iqdowanie tatwe, widocznos¢ do przodu ogranicza 
gtowna tablica przyrzqdow oraz wrega przy odrzu- 
canym fragmencie ostony.'? 
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Dnia 9 maja 1944 roku przeprowadzono 
po raz pierwszy lot formacji Ar 234 ztozonej 
zdwoch samolotow: V9, ktory pilotowal Flug- 
kapitén Eheim i V10 (pilot Flugkapitan Janssen). 
W wyniku tego testu stwierdzono, iz start 
poszczegolnych maszyn musi nastepowaé w od- 
stepach nie mniejszych niz poltorej minuty, 
poniewaz rakiety pomocnicze uzywane podczas 
startu powodujq zadymienie pasa i znaczne 
ograniczenie widocznosci. ROwnoczesny start 
dwoch maszyn z pasa szerokosci 60 metrow nie 
byt mozliwy. Wyciagnieto z tego nastepujacy 
wniosek, iz podczas startu 10 samolotow z jed- 
nego lotniska ostatni musi czeka¢é na ziemi na 
swojq kolej przez 15 minut. 


Via Marian Krzyz 


Pod koniec drugiej dekady maja 1944 roku 
Ar 234 V10 wyposazony zostal w automatyczne- 
go pilota Patin PDS-11. W dniach 21 do 25 maja 
1944 roku pilot zaktadéw Patin Flugbaumeister 
Hans Richter testowat to urzadzenie w locie. 

W dniach 12 i 13 czerwca 1944 roku Flug- 
kapitan Eheim prezentowat mozliwosci Ar 234 
V10 w bazie Rechlin przed przybytymi tam mar- 
szatkiem polowym Erhardem Milchem i mini- 
strem uzbrojenie Albertem Speerem. Pokaz sa- 
molotu opisany zostat w sporzadzonej w dniu 
17 czerwca 1944 roku notatce: Ar 234 V10 zostat 
w bardzo dobry sposob przedstawiony w locie przez 
Eheima: przelot na matej wysokosci z predkosciq 
820 km/h, potqczony ze stromym wznoszeniem do 


Via Marian Krzyzan 


Zblizenie przedniej czesci 
silnika odrzutowego oraz 
rakietowego silnika 
startowego w samolocie 
Ar 234 V9. 


Close-up of the jet engine's 
front part and rocket booster 
in Ar 234 V9. 


Makieta opancerzenia 
przedniej czesci kabiny dla 
projektowanej wersji 
szturmowej opartej 

0 platowiec Ar 234 B-2. 


Mock-up armoring of the front 
part of the cockpit, designed 
for a ground-attack version 
based on Ar 234B-2. 


Arado Ar 234 V17 (WNr. 

130 027) wyposazony w dwa 
silniki odrzutowe BMW 003, 
na stateczniku pionowym 
widoczny numer seryjny. 


Arado Ar 234 V17 (WNr. 

130 027) equipped with two 
BMW 003 jet engines. Note 
serial number visible on the 
tailfin. 


Nowarra via Marek J. Murawski 


wysokosci 2000 metrow, zawrot, ponowny przelot 
nad lotniskiem, petla podczas wznoszenia na putap 
2000 metrow, nastepnie ciasna spirala do ziemi 
z silnikami ustawionymi na jatowy bieg i podejscie 
do Iqdowania. 

Podczas drugiego przelotu program pokazu za- 
ktocony zostat trudnosciami z odpaleniem silnikow 
obu przygotowanych do startu Me 262. Znajdujqcy 
sig juz w powietrzu Ar 234 otrzymat przez radio 
polecenie, aby przyspieszy¢ swoj pokaz i wydtuzyc 


Nowarra via Marek J. Murawski 


go w celu zatatania luki czasowej powstatej po wy- 
padnieciu z programu Me 262. Pokaz zwrotnosci 
Ar 234 wykonany przez Eheima wywotat tak duze 
wrazenie, iz generat feldmarszatek Milch rozkazat 
przedstawic sobie pilota oraz dotozyé do normal- 
nego programu porownanie zwrotnosci Ar 234 
i Me 262. Pokaz ten wykazat jednoznacznq przewa- 
ge Ar 234 w walce manewrowej, Ar 234 wielokrot- 
nie wychodzit na pozycje strzelecka w stosunku do 
Me 262, ktory byt jednakze w stanie schodzi¢ uni- 
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Peace OS 
Nowarra via Marek J. Murawski 


kiem z linii strzatu. Ar 234 pozostawit po sobie bar- 
dzo dobre ogolne wrazenie. '3 

W dniu 27 czerwea 1944 roku mialo miej- 
sce niezwykte zdarzenie. Podezas piecdziesigte- 
go lotu Ar 234 V10, ktory pilotowal tego dnia 
Flugbaumeister Hans Richter z zaktadow Patin, 
wystapily silne wibracje lewego silnika. Pilot 
wylaczy! go, ale wskaznik temperatury silnika 
przez caly czas pokazywal jej wzrost. Richter 
przekonany, iz silnik zaczat sie pali¢, opuscit 
samolot na spadochronie. Kierowana przez au- 
tomatycznego pilota maszyna zatoczylta dwa 
lagodne kregi nad lotniskiem, a nastepnie glad- 
ko wyladowata na pobliskim polu. Gazy wyby- 
wajace sie z pracujacego ciagle prawego silnika 
wzniecity pozar zboza porastajacego miejsce la- 
dowania maszyny i zanim na miejscu zdarzenia 
pojawila sie lotniskowa straz pozarna Ar 234 
V10 sptonal. Badanie szczatkow wraka wykaza- 
to, iz przyezyna wibracji silnika byto oderwanie 
sie w locie jednej z topatek turbiny, ktora 
uszkodzila przy okazji czujnik temperatury, co 
stalo sie przyczynqa niewltasciwych wskazan 
przyrzadow poktadowych. 

Trzeci prototyp wersji Ar 234B, Ar 234 V11 
(WNr. 130 021, PH+SS) odbyt pierwszy lot 10 
maja 1944 roku przelatujac z lotniska Branden- 
burg do Alt Lonnewitz. Samolot oblatat Flugka- 
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pitan Walter Kroger. W ciqgu kilku kolejnych dni 
maszyne testowali rowniez inny piloci, wsrod 
nich Eheim i Janssen. Stwierdzono ztq sta- 
tecznosé pozioma, prawdopodobnie wskutek 
niemoznosci utrzymania rownych obrotow oby- 
dwu silnikow. Po wyeliminowaniu usterek sa- 
molot stuzyt do w locie z duzymi predkosciami 
oraz do lotow wysokoSsciowych. 

Ostatnim prototypem wersji Ar 234B byt Ar 
234 V12 (WNr. 130 022, PH+ST), kt6ry wykonat 
pierwszy lot w dniu 15 wrzesnia 1944 roku 
(pilot Flugkapitaén Eheim). W celu poprawienia 
statecznosci poziomej samolot otrzymal po- 
wiekszony statecznik pionowy wraz ze sterem 
kierunku. Tego typu usterzenie pionowe miato 
zosta¢é nastepnie zastosowane, jako standardo- 
we, w wersji Ar 234C. 

Planowano budowe dwoch podstawowych 
wariantow Arado Ar 234B, rozpoznawczy B-1 
i bombowy B-2. Nie produkowany seryjnie, jed- 
nomiejscowy wariant rozpoznawczy Ar 234B-1, 
napedzany dwoma silnikami Jumo OO4B-1 miat 
zosta€ wyposazony w dwie kamery fotogra- 
ficzne umieszczone w tylnej czesci kadtuba. Za- 
pas paliwa umieszczony w dwoch samouszczel- 
niajacych sie zbiornikach w kadtubie wynosit 
3700 dm3. Dodatkowo na zaczepach znajduja- 
cych sie pod gondolami silnikow mozna_ byto 


Ten sam samolot z przodu 

z podwieszonymi pod 
skrzydtami dodatkowymi 
rakietowymi silnikami 
startowymi. Na ostonie kabiny 
widac peryskop RF2B. 


The same aircraft from the 
front, fitted with auxiliary 
rocket booster units under 
wings. Of note is RF2B 
periscope, mounted on the 
upper part of the cockpit 
frame. 


Arado Ar 234 V17 gotowy do 
startu na plycie lotniska Alt 
Lonnewitz pod koniec 
wrzesnia 1944 roku. 


Arado Ar 234 V17, ready for 
take-off from Alt Lonnewitz 
aerodrome, late September 

1944. 


Arado Ar 234 V13, WNr. 
130 003, PH+SU z czterema 
silnikami BMW 003 A-0. 


Arado Ar 234 V13, WNr. 

130 003, coded PH+SU 
powered by four BMW 003 A-0 
engines. 


Via Marian Krzyzan 
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przenosi¢ dwa dodatkowe, odrzucane zbiorniki 
paliwa o pojemnosci 300 dm? kazdy. Wyposaze- 
nie radiowe sktadato sie z radiostacji FuG 16Z 
iFuG 25a. Maszyna miata posiada¢ uzbrojenie 
obronne umieszczone w gondoli pod kadtubem, 
ztozone z dwoch statych dziatek MG 151 kalibru 
15 mm z zapasem amunicji po 250 naboi. Lufy 
dzialek skierowane byty do tytu, celowanie oby- 
wato sie za pomocg peryskopu RF2C umiesz- 
czonego na ostonie kabiny. 

Produkowany seryjnie wariant bombowy 
Ar 234B-2 napedzany byt dwoma silnikami Junkers 


Jumo 004B-1 0 ciagu 900 kG (8,83 kN) przy 8700 


obr/min. Masa silnika wynosila 740 kg, przy dtu- 
gosci 3860 mm i Ssrednicy 760 mm. Kazdy silnik 
posiadal oSmiostopniowg sprezarke osiowa i jed- 
nostopniowg turbine osiowg oraz szes¢ oddziel- 
nych komor spalania. Przekr6oj dyszy wylotowej 
regulowat ruchomy stozek wylotowy. Silniki te za- 
silane byly lotniczym olejem napedowym typu J2. 
Do rozruchu silnika uzywano specjalnego dwusu- 
wowego silnika startowego Riedel, ktory nape- 
dzany byt benzyng lotnicza typu B5. 


Nowarra via Marek |. Murawski 


Paliwo miescito sie w dwoch samousz- 
czelniajacych sie zbiornikach znajdujacych sie 
w srodkowej czesci kadtuba. Zbiornik znajduja- 
cy sie z przodu miat pojemnosé 1750 dm, a tyl- 
ni 1900 dm. Kazdy ze zbiornikéw posiadat pie¢ 
pomp paliwowych. Na wyrzutnikach umieszczo- 
nych pod gondolami silnikow mozna bylo zabie- 
raé dwa dodatkowe odrzucane zbiorniki paliwa 
0 pojemnosci po 300 dm:°. 

Jednomiejscowy ptatowiec zbudowany zostat 
w uktadzie wolnonosnego gornoptata z trojko- 
fowym, chowanym podwoziem. Kadlub o calko- 
wicie metalowej konstrukcji sktadat sie z 20 
wreg potgczonych podtuznicami. Pracujace po- 
krycie kadtuba stanowila blacha duraluminiowa 
mocowana do konstrukcji za pomoca nitow 
Zz wpuszczonymi tbami. Potaczenia pomiedzy 
blachami pokrycia byty szpachlowane w celu 
zmniejszenia Oporow aerodynamicznych. 

W przedniej czesci kadtuba miescita sie bo- 
gato oszklona kabina pilota. Wejscie do kabiny 
prowadzilo przez wlaz ze szkta organicznego 
odchylany na prawgq strone, ktory stanowil jed- 
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noczesnie fragment gornej czesci ostony kabiny. 
W sytuacjach awaryjnych wtaz mogt by¢ odrzu- 
cany. Wejscie do kabiny prowadzilo po stop- 
niach umieszczonych z lewej strony kadtuba. 
Fotel pilota przystosowany zostat do spado- 
chronu siedzeniowego, od tytu ostaniata go pty- 
ta pancerna. Za plyta pancerna znajdowaly sie 
trzy butle z tlenem oraz aparat tlenowy przygo- 
towujacy i podajacy mieszanke powietrza. 

Przed fotelem pilota umieszczona zostata 
tablica przyrzqdow poktadowych, z powodu 
braku miejsca czes¢ przyrzadow znalazta sie na 
konsolach po obu stronach fotela pilota. Po pra- 
wej stronie gornej czesci ostony kabiny zainsta- 
lowano peryskop typu RF2B lub RF2C umodZli- 
wiajacy pilotowi obserwacje tylnej polsfery 
istuzacy jako celownik dla planowanego obron- 
nego uzbrojenia strzeleckiego. Wyposazenie ka- 
biny uzupetniaty dwa celowniki bombowe: Lotfe 
7K do bombardowan z lotu horyzontalnego 
i BZA 1B do bombardowan z lotu nurkowego. 

Pod kabing miescila sie komora przedniego 
podwozia. Przednie kolo mialo wymiary 560 x 200 
mm, a w ostatnich seriach produkcyjnych 
630X220 mm. W srodkowej czesci kadtuba, 
oprocz zbiornikow paliwa, umieszczono row- 
niez komory podwozia gtownego. Podczas cho- 
wania do komory golen podwozia glownego 
typu EC wraz z kotem o wymiarach 935x345 
mm obracata sie 0 90°. 

W tylnej czesci kadtuba miescilo sie wypo- 
sazenie radiowe oraz zasobnik spadochronu 
hamujacego. Po rezygnacji z seryjnego wytwa- 
[zania wersji rozpoznawczej, w samolotach Ar 
234B-2 istniala mozliwos¢ instalowania w tylnej 
czesci kadtuba dwoch kamer fotograficznych 
przeznaczonych do wykonywania zdje¢ piono- 
wych i ukosnych typu Rb 50/30 lub Rb 75/30, 
albo jednej Rb 20/30 i jednej Rb 75/30. 

Jednoczesciowy, dwudzwigarowy plat o tra- 
pezowym obrysie z zaokraglonymi koncowkami 
posiadat catkowicie metalowg konstrukcje. Jego 
pokrycie wykonane byto z blachy duraluminio- 
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wej nitowanej do krawedzi wreg i dzwigarow 
w celu zapewniania duzej gladkosci powierzch- 
ni. Jednoczesciowe, szczelinowe lotki wyposa- 
zone zostaly w klapki odciqzajace, napedzane 
za posrednictwem popychaczy. Klapy szczelino- 
we o napedzie hydraulicznym podzielone byty 
gondolg silnika na zewnetrzne i wewnetrzne. 

Klasyczne usterzenie 0 calkowicie metalo- 
wej konstrukcji krytej blachq duralowq miato 
obrys trapezowy z zaokraglonymi koncowkami. 
W zaleznosci od masy startowej istniata mozZli- 
WoSsé przestawiania kata zaklinowania stateczni- 
ka poziomego w zakresie od +3,30° do —1,0°. 
Ster kierunku i stery wysokosci posiadaly wywa- 
zenie masowe, trymery i klapki odciqzajace. 
Ster kierunku napedzany byt popychaczami, try- 
mery linkami. 

W samolotach Ar 234B-2 przewidywano za- 
instalowanie obronnego uzbrojenia strzeleckie- 
go, w egzemplarzach seryjnych zrezygnowano 


jednak z tego rozwigzania. Uzbrojenie miato 


sktada¢ sie z dwoch dziatek MG 151/15 kalibru 
15 mm lub MG 151/20 kalibru 20 mm umiesz- 
czonych w tylnej czesci kadtuba z lufami skiero- 
wanymi do tylu. Zapas amunicji dla dziatek 
MG 151/15 wynosié miat po 250 naboi, dla 
MG 151/20 po 200 naboi. 

Uzbrojenie bombowe mogto byé przeno- 
szone na wyrzutniku Schlof& 2000 lub ETC 2000 
pod kadtubem oraz na wyrzutnikach ETC 
503A-1 umieszczonych pod gondolami silnikow. 
Pod kadtubem podwieszano najczesciej bomby 
o wagomiarze 1000 kg (SC 1000 lub SD 1000), 
a pod silnikami bomby 0 wagomiarze 250 lub 
500 kg (najczesciej SC 250 lub SD 250). 

Predkosé maksymalna Ar 234B-2 wynosita 
735 km/h na wysokosci 6000 metrow. Pod- 
czepienie tadunku bombowego lub dodatko- 
wych zbiornikow paliwa obnizato predkosé lotu 
0 55-80 km/h. Zasieg samolotu zalezal przede 
wszystkim od putapu lotu, silniki zuzywaty na 
matej wysokosci trzy razy tyle paliwa anizeli 
na pulapie 10 000 metrow. Przy zatozeniu lotu 


Zblizenie gondoli silnikow 
BMW 003 A-1 zamontowanych 
w samolocie Ar 234 V13 
(PH+SU). Maszyna ta 
przekazana zostata pod koniec 
wrzesnia 1944 roku 

do Technicznej Szkoty 
Lotniczej w Jiiterbog. 


Close-up of BMW 003 A-1 
engine nacelles mounted on 
Ar 234 V13 (coded PH+SU). 
In late September 1944 this 
aircraft was handed off to 
Technical Flight School in 
Jiiterborg. 


Fragment drewnianej atrapy 
kabiny Ar 234 C-2. 


Wooden mock-up of Ar 234 
C-2 cockpit. 


Tylna lewa czes¢ makiety 
kabiny Ar 234 C-2. 


Wooden mock-up of Ar 234 
C-2 — rear port side. 


na wysokosci 10000 metrow zasieg samolotu 
wynosil okoto 1600 km, podczas lotu na niz- 
szych wysokosciach spadat do 550 km. W prak- 
tyce okazalo sie, iz samolot obciqzony 500 kg 
bomba, przy zatozeniu dolotu do celu oraz po- 
wrotu do bazy na duzej wysokosci, dysponowat 
zasiegiem operacyjnym 480 km, w przypadku 
prowadzenia akcji bojowej na matych wysoko- 
Sciach, zasieg operacyjny maszyny spadat do 
okoto 190 km. Wariant rozpoznawczy operujacy 
na duzych wysokosciach, wyposazony w dwa 


Via Marian Krzyzan 
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dodatkowe podwieszane zbiorniki paliwa o po- 


jemnosci 300 dm? kazdy, posiadal zasieg opera- 


cyjny wynoszacy 720 km. 

Taktyka dziatan bombowych opracowana 
dla Ar 234B-2 przewidywata trzy rodzaje na- 
lotow: w plaskim nurkowaniu oraz w locie 
horyzontalnym z matej lub duzej wysokosci. 
Najczesciej stosowano ten pierwszy wariant 
rozpoczynajac nurkowanie z wysokosci 5000 
metrow i zwalniajac tadunek bombowy z puta- 
pu 1400 metrow. Nalot z matej wysokosci oka- 
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zal sie najmniej celny i stosowano go tylko 
wowczas, kiedy z powodu ztej widocznosci lub 
niskiej podstawy chmur nie mozna byto zasto- 
sowa¢ innego wariantu ataku. Pilot przelatywat 
po prostu nad celem i starat sie w odpowiednim 
momencie zwolni¢ bomby. 

Z technicznego punktu widzenia najko- 
rzystniejszy byl nalot przeprowadzany z duzej 
wysokosci. Nawigujgac wedtug mapy lub tez 
zgodnie ze wskazOwkami otrzymywanymi przez 
radio pilot zblizat sie do celu na odlegtosé oko- 
fo 30 km i wlaczat automatycznego pilota. Na- 
stepnie odpinat pasy mocujace go do fotela 
ipochyliwszy sie mocno do przodu przyktadat 
oko do wizjera celownika Lotfe 7K. Poniewaz 
celownik sprezony byt z prostym przelicznikiem 
kursu pilot nie musiat robi¢ nic innego, jak tylko 
nalozyé siatke celownika na cel. Odpowiednie 
sygnaly wytwarzania w przeliczniku, poprzez 
automatycznego pilota, korygowaly kurs maszy- 
ny. W momencie, kiedy samolot znalazt sie we 
wiasciwym punkcie do zrzutu nastepowato au- 
tomatyczne zwolnienie bomb z zaczepow. Na- 
stepnie pilot ponownie prostowal sie, zapinat 
pasami do fotela i przejmowal stery. 

Pierwsze przedseryjne egzemplarze wersji 
B-2 oznaczone zostaty symbolami od S1 do $20. 
Samolot Ar 234 S1 (WNr. 140 101, GM+BA) 
wykonal pierwszy lot w dniu 8 czerwca 1944 
roku. Pilotowat go Flugkapitan Joachim Carl. 
Podezas proby wysuniecia podwozia na desce 
rozdzielczej nie zapalita sie lampka kontrolna 
informujaca 0 wysunieciu i zablokowaniu gole- 
ni. Pilot ustyszat wprawdzie hatas we wnetrzu 
kadluba, ale nie odnotowat trzasku mechani- 
zmu blokujacego golenie. Poniewaz nie byt 
pewny, czy podwozie sie wysuneto i zablokowa- 
fo bardzo ostroznie podchodzit do ladowania. 
Podczas zblizania sie do lotniska oba silniki nie- 
spodziewanie przerwaly prace, dysponujac jed- 
nak jeszcze sporg predkosciq samolot zdotat 
dotrze¢ lotem szybowym do pasa i gtadko wyla- 
dowa¢. Okazato sie, iz podwozie bylo jednak 
zablokowane, a silniki zgasty z powodu niepra- 
widlowej pracy pomp olejowych. Maszyna ta 
okazala sie wyjatkowo nieszczesliwa i rozbita 
sie doszczetnie 25 czerwca 1944 roku w Larz, 
pilotujacy ja Lt. Herbert Lissau z osrodka do- 
Swiadczalnego w Rechlinie poniost smierc. 

Samoloty serii S uzytkowane bylty podobnie 
jak prototypy do prowadzenia test6w roznego 
rodzaju wyposazenia. | tak na przyktad maszyna 
$2 (WNr. 140 102, GM+BB) wyposazona zostata 
w celownik bombowy Lotfe 7K i pilota automa- 
tycznego Patin PDS, S3 (WNr. 140 103, GM+BC) 
otrzymal dodatkowy segment kadluba wstawio- 
ny za kabing, $8 (WNr. 140 108, GM+BH) stuzyt 
do prob z celownikiem bombowym BZA 1B, S9 
(WNr. 140 109, GM+BI) oraz $10 (WNr. 140 110, 
GM+BJ) przenosily rakietowy pocisk rakietowy 
Hs 293 natomiast $11 (WNr. 140 111, GM+BkK) 


wyposazony byl w roznorodne urzqdzenia ra- 
diowe. Niektore egzemplarze wersji przedseryj- 
nej, po zakonczeniu testow, trafily do jednostek 
operacyjnych Luftwaffe (S4, S9, S13, $16, S17, 
$18, S19 i S20 do KG 76, $12 do Kommando 
Sperling, a S15 najpierw do KG 76, a nastepnie 
do Stab III./EKG 1). 

W grudniu 1944 roku wprowadzono cztery 
podstawowe, dodatkowe zestawy wyposazenia 
dla seryjnych Ar 234B-2 tzw. Riistsdtze, byly to: 

— Riistsatz b — wyposazenie rozpoznawcze 
sktadajace sie z dwoch kamer fotograficznych 
Rb 50/30 lub Rb 75/30 albo jednej kamery Rb 
75/30 i jednej Rb 20/30, 

— Riistsatz | — wyposazenie bombowe zio- 
zone z bombardierskiego celownika tachome- 
trycznego Lotfe 7K, 

— Riistsatz p — wyposazenie w pilota auto- 
matycznego Patin PDS 12 

— Riistsatz r — dwa dodatkowe, odrzucane 
zbiorniki paliwa 0 pojemnosci 300 dm? kazdy. 

Lacznie zbudowano 20 samolotow przedse- 
ryjnych o oznaczeniu S1 do S20 oraz 186 eg- 
zemplarzy seryjnych wersji Ar 234B-2. 
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Drewniana makieta kabiny 
Ar 234 C-3 w pierwszym 
wariancie. 


Wooden mock-up of Ar 234 
C-3 cockpit in first variant. 


Wolant z czasomierzem 


w makiecie kabiny Ar 234 C-3. 


Pilot's yoke with timer in the 
cockpit of Ar 234 C-3. 


Tylna Sciana makiety kabiny 
Ar 234 C-3. 


Rear wall of the wooden 
mock-up of the Ar 234C-3 
cockpit. 
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uz latem 1943 roku zespot konstruktoréw za- 
ktadow Arado rozpatrywat mozliwosci zamon- 
towania w samolocie Ar 234 silnik6w BMW 003 


w miejsce Jumo 004. Silniki BMW 003 byly za- 


rowno mniejsze, jak i lzejsze od swoich konku- 
rentow. Jednakze, aby uzyska¢ odpowiednio 
duzy ciag nalezato zamontowa¢ w samolocie 
Ar 234 nie dwa, a cztery takie silniki. 

Pod uwage wzieto dwa rozwiqzania, pierw- 
sze zaktadato umieszczenie silnikow w czterech 
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Via Marian Krzyza 


| osobnych gondolach umieszczonych po dwie 


pod kazdym z ptatow. Z technologicznego 
punktu widzenia bylfo to najprostsze wyjscie, 
dwa silniki miaty znalezé sie w tym samym miej- 
scu, w ktorym montowano gondole silnikow 


Jumo 004, natomiast dwa pozostate mialy zo- 


staé zainstalowane w miejscu taczenia sie cen- 
troplata z zewnetrzng czesciq skrzydet. Zasto- 
sowanie takiego rozwiazania pozwalato uniknaé 
zmian konstrukcyjnych skrzydta. W celu jego 
przetestowania zbudowany zostat prototyp Ar 
234 V6 (WNr. 130 006, GK+IW). 
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Druga koncepcja polegata na umieszczeniu 
czterech silnikow w dwoch zdwojonych gon- 
dolach po jednej pod kazdym z platow. Row- 
niez zastosowanie takiego rozwiqzania nie 
wymagato wiekszych zmian konstrukcyjnych 
w obrebie skrzydet samolotu. Wszelkie powaz- 
niejsze zmiany zostaly w zasadzie wykluczone, 
poniewaz spowodowalyby opoznienia w pro- 
dukcji, na ktore, na tym etapie wojny, Luftwaffe 
nie moglaby juz sobie pozwoli¢. Aby wyprobo- 
wa¢ w praktyce to rozwiazanie zamowiono 
prototyp oznaczony Ar 234 V8 (WNr. 130 008, 
GK+IY). 


Via Marian Krzyzan 

Jako pierwszy, w dniu 4 lutego 1944 roku, 
Ww powietrze wznidst sie Ar 234 V8 wyposazony 
w zdwojone gondole silnikow pod skrzydtami 
i wozek startowy. W pierwszym locie pilotowat 


go Flugkapitan Janssen. Maszyna ta byla pierw- | 
z 4 2 | 


szym czterosilnikowym samolotem odrzutowym 
w dziejach lotnictwa. Prototyp wykonal facznie 


zaledwie szes¢ lotow, ostatni z nich miat miej- | 


sce 6 maja 1944 roku pomiedzy godzing 13.40 
a 14.08. Gtowng przyczyng przerwania prob tego 


samolotu byly stale wystepujace problemy z regu- | 


lacja ciqgu silnikow oraz z dostarczaniem im pali- 
wa przez pompy produkowane w firmie Henschel. 


Via Marian Krzyzan 


Prawa tylna strona makiety 
kahiny Ar 234 C-3. 


Rear starboard side of the 
wooden mock-up of the Ar 
234 C-3 cockpit. 


Lewa tylna strona makiety 
kabiny Ar 234 C-3. 


Rear port side of the wooden 
mock-up of the Ar 234 C-3 
cockpit. 


Widok od przodu na drugi 
wariant drewnianej makiety 
kabiny Ar 234 C-3. 


View from the front on the 
second variant of the Ar 234 
C-3 mock-up cockpit. 


Tablica przyrzadow i orczyk 
w makiecie kabiny Ar 234 C-3. 


Instrument panel and rudder 
pedals in Ar 234 C-3 mock-up 
cockpit. 


Lewa czes¢ makiety kabiny 
Ar 234 C-3. 


Port sidewall of Ar 234 C-3 
mock-up cockpit. 


| 
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W dniu 25 kwietnia 1944 roku Flugkapitén 
Janssen oblatat samolot Ar 234 V6 wyposazony 
w cztery silniki BMW 003 umieszczone w osob- 
nych gondolach pod skrzydiami. | tym razem 
silniki okazaty sie bardzo zawodne, dodatkowo 
dtawienie sie zewnetrznych silnikow spowodo- 
wato powstanie tak duzych oporow aerodyna- 
micznych, iz pilotowi z trudnosciq udato sie je 
opanowac i bezpiecznie wyladowa¢ po 24 mi- 
nutach lotu. Podczas siddmego lotu w dniu 


Via Marian Krzyzan 


T4 234 ¥3 


Via Marian Krzyzan 


1 czerwca 1944 roku, kiedy samolot przelatywal 
na wysokosci 500 metrow ponad rozlegtym 
kompleksem lesnym wszystkie cztery silniki 
rownoczesnie przerwaty prace. Pomimo matej 
wysokosci, na ktorej wydarzyla sie awaria, Jans- 
sen zdolat uruchomic jeden z silnikow i z jego 
pomoca wyladowaé awaryjne na polu w poblizu 
linii kolejowej prowadzacej z Torgau do Eilen- 
berg. Przymusowe ladowanie przebiegto gtadko 
i maszyna nie doznata zadnych uszkodzen. Jed- 
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| 
Via Marion Krzyzan 

nak jedyny pracujacy silnik zapalit sie z powodu 
przeciqzenia. Pilot, ktory szybko wydostat sie 
zkabiny zaczat gasi¢ go piaskiem. W chwile 
pozniej na miejsce ladowania Ar 234 V6 dotarta 
jednostka strazy pozarnej z pobliskiego lotni- 
ska, ktora ugasita pozar. Ogien lekko uszkodzil 
poszycie skrzydia i grodz przeciwpozarowa. 
Samolotu jednak juz nie naprawiono. 

Duza zawodnosé silnikow BMW 003 spo- 
wodowata przerwe w probach ich zastosowania 
jako jednostek napedowych w samolotach Ar 234. 
Przerwa ta nie okazata sie jednak zbyt dtuga, 
poniewaz zaktady BMW otrzymaly znaczne 
srodki finansowe na rozw6j swojego silnika od- 
rzutowego. Srodki te przyznane zostaly przez 
Jagerstab, ktory byt zainteresowany rozpocze- 
cilem masowej produkcji nowego mysliwca 
Heinkel He 162 Volksjager napedzanego silni- 
kiem BMW 003. Nowe mozliwosci zostaly bar- 
dzo szybko wykorzystane i jakosé silnikow 
BMW ulegta znacznej poprawie. 

Szef programu Ar 234 inzynier Riidiger Ko- 
sin po ocenie prob przeprowadzonych z oby- 
dwoma czterosilnikowymi prototypami samolo- 
tu wyciagnal wniosek, iz sukces moze zapewni¢ 
jedynie wariant ze wspolna gondola dla obydwu 
silnikow. Aby ostatecznie oceni¢é przydatnosé 
silnikow BMW 003 zbudowano prototyp Ar 234 
V15 (WNr. 130 025, PH+SW), ktory napedzany 
by! dwoma silnikami BMW 003 umieszczonymi 
Ww miejscu silnikow Jumo 004. Maszyne oblatat 
w dniu 20 lipca 1944 roku Flugkapitan Janssen. 
Z powodu znacznego wycieku oleju z obydwu 
silnikow czas lotu wynidst zaledwie 17 minut. 

Nastepnym prototypem wyposazonym w dwa 
silniki BMW 003 zostat Ar 234 V17 (WNr. 130 027, 
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PI+SY) oblatany 4 pazdziernika 1944 roku przez 
Flugkapitana Janssena. Obydwa prototypy do 
stycznia 1945 roku odbyly wiele lot6w testowych, 
a nastepnie przekazane zostaty do jednostki ope- 
racyjnej 3./Versuchsverband OKL, gdzie z oznacze- 
niami T9+HL (V15) i TI+LL (V17) lataty do kwiet- 
nia 1945 roku, kiedy to zostaty zniszczone. 

W dniu 6 wrzesnia 1944 roku Flugkapitan 
Janssen oblatat prototyp Ar 234 V13 (WNr. 
130 023, PH+SU) wyposazony w cztery silniki 
BMW 003A-0 zgrupowane w dwa podwojne ze- 
spoly umieszczone pod skrzydiami. Platowiec 
maszyny byt identyczny z wersja Ar 234 B. Prze- 
bieg lotu opisany zostal w raporcie sporzadzo- 
nym 12 wrzesnia 1944 roku: Start samolotu byt 
bardzo krotki i przebiegat z wykorzystaniem petnej 
mocy silnikow. Na wysokosci okoto 20 metrow, 
a wiec jeszcze podczas startu, zauwazono, iz z silni- 
ka numer 4 wydobywajq sie jezyki ognia, po chwili 
pilot odczut silny wstrzqs i stwierdzit, ze silnik nu- 
mer 4 przestat pracowac. Niemal w tym samym mo- 
mencie spadty obroty silnika numer 3, pilot wy- 
ciqgnqt z tego wniosek, iz takze silnik numer 3 
zaprzestat pracy. Kiedy jednak cofnqt dzwignie prze- 
pustnicy paliwa maszyna zaczeta skrecaé, co ozna- 
czato, iz silnik numer 3 jeszcze pracowat. Prawdo- 
podobnie nastqpita awaria obrotomierza. 

Wkrotce potem zamilkt silnik numer 1, co moz- 
na byto rozpoznaé po krotkim, wyjqcym odgtosie 
konczqcym jego prace. Pilot zawiadomit przez ra- 
dio, Ze kontynuuje lot na dwoch silnikach wewnetrz- 
nych i chciatby natychmiast Iqdowac. 

W chwile po awarii obrotomierza pilot zauwa- 
zyt przedostajqcy sie do wnetrza kabiny dym, ktéry 
zniknqt dopiero po odsunieciu bocznej szyby ostony 


kabiny. 


Lewa konsola w makiecie 
kabiny Ar 234 C-3. 


Left console in Ar 234 C-3 
mock-up cockpit. 


Fragment lewej strony 
makiety kabiny z przyrzadami 
poktadowymi (od gory): 
zyrokompasem, wariometrem 
i sztucznym horyzontem. 


Partial view on left side of the 
mock-up cockpit and onboard 
instruments (from top to 
bottom): gyrocompass, 
variometer and artificial 
horizon. 


Tuz przed Iqdowaniem pilot poinformowat, iz 


Jego zdaniem silniki numer 2 i 3 pracujq poprawnie. 
Jednakze predkosé samolotu ze schowanym pod- 


woziem i maksymalnie otwartymi przepustnicami 
doptywu paliwa do silnikow, ustawionymi w pozycji 
8, na wysokosci 20 metrow wynosita zaledwie 
240 km/h. 

Poniewaz predkosc¢ lotu caty czas spadata pilot 
zdecydowat sie na Iqdowanie awaryjne.(...)'4 

Przyczyna wypadku byto oderwanie sie 
fopatki turbiny silnika numer cztery, pozar wy- 
wolany nieszczelnosciq uktadu paliwowego sil- 
nika numer trzy (zapfon spowodowany przesko- 
kiem iskry elektrycznej), a nastepnie awaria 
pompy paliwowej produkcji zakladow Henschel 
w silniku numer jeden. Prototyp ulegt catkowi- 
temu zniszczeniu, silniki wymontowano i prze- 
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Via Marian Krzyzan 


kazano do producenta, a ptatowiec trafit do 
szkoly lotniczej w Jiiterborg. 

W marcu 1944 roku biuro konstrukcyjne 
Arado zaproponowato dwa podstawowe wa- 
rianty produkcyjne planowanej czterosilnikowej 
wersji Ar 234C. Pierwszy z nich Ar 234C-1 mial 
byé€ samolotem rozpoznawczym z dwiema ka- 
merami umieszczonymi w tylnej czesci kadtuba, 
mozliwosciq podwieszania dwoch dodatkowych 
zbiornikoéw paliwa 0 pojemnosci 300 dm3 kazdy 
oraz z podkadtubowym zasobnikiem mieszcza- 
cym dwa dziatka MG 151 o lufach skierowanych 
do tytu. Arado 234C-2 miat by¢é samolotem 
bombowym z mozliwoscia przenoszenia fadun- 
ku 1500 kg bomb oraz z uzbrojeniem strzelec- 
kim zlozonym z czterech dziatek MG 151/20 
kalibru 20 mm. Dwa z nich miaty znajdowaé sie 
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Via Marian Krzyzan 


w tylnej, dolnej czesci kadtuba i strzelaé do 
tylu, a dwa pozostale w podkadtubowej gondoli 
z lufami skierowanymi do przodu. 

W dniu 16 maja 1944 roku przedstawiciele 
Ministerstwa Lotnictwa Rzeszy obejrzeli drew- 
nianq makiete Ar 234C. Specjalisci z RLM za- 
twierdzili projekt nakazujac jednak wprowadze- 
nie zmian w obrebie kabiny i jej ostony. Po 
Zapoznaniu sie z raportem komisji konstruktorzy 
firmy Arado zaproponowali dwa nowe warianty 
wyposazone w cisnieniowg kabine z podniesiong 
i zaokraglona gorna czescia. Wprowadzone 
zmiany poprawity widocznosé¢ do tytu. Nowy wa- 
riant bombowy otrzymat oznaczenie Ar 234C-3, 
jego naped miaty stanowicé cztery silniki BMW 
003A-1 umieszczone w znajdujacych sie obok 
siebie, potaczonych gondolach pod skrzydtami. 
Zapas paliwa umieszczony byt w dwoch samo- 
uszczelniajacych sie zbiornikach 0 facznej pojem- 
nosci 3700 dm. Maksymalny tadunek bombowy 
mogt wynosi¢ 1500 kg, jednak w przypadku 
zatankowania maksymalnego zapasu paliwa 
ograniczony byt do 1000 kg. Pod wyrzutnikami 
bombowymi ETC 504 instalowanymi pomiedzy 
gondolami silnikow istniata mozliwosé przeno- 
szenia dwoch dodatkowych zbiornikéw paliwa 
0 pojemnosci 300 dm? kazdy. Pod kadtubem 
instalowano wyrzutnik bombowy Schlo& 2002 
lub ETC 2000. Uzbrojenie strzeleckie ztozone 
bylo z dwoch dziatek MG 151/20 umieszczonych 
w tylnej, dolnej czesci kadtuba z lufami skierowa- 
nymi do tylu oraz z dwo6ch dziatek MG 151/20 
znajdujacych sie w dolnej czesci kabiny strzelaja- 
cych do przodu. Zapas amunicji wszystkich dzia- 
lek wynosit po 250 naboi na lufe. 
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Wariant rozpoznawczy Ar 234C-4 miat mie¢ 
identyczna konstrukcje ptatowca. W miejsce tyl- 
nej baterii dwoch dzialek MG 151/20 miano za- 
instalowa¢é dwie kamery fotograficzne. Uzbroje- 
nie obronne sktadajace sie z dwéch dziatek MG 
151/20 miato zostaé przeniesione do podkadtu- 
bowej gondoli. 

Pierwszym prototypem wersji Ar 234C-3 
byt Ar 234 V19 (WNr. 130 029, PI+WX). Ma- 
szyna nie posiadata uzbrojenia strzeleckiego. 
Pierwszy lot za jej sterami wykonat w dniu 16 
pazdziernika 1944 roku Flugkapitan Janssen. 
Proby samolotu trwaly do stycznia 1945 roku. 
Samolot okazat sie udany, jedynym powaznym 
problemem byly drgania tylnej czesci kadtuba 
podczas lot6w z duza predkoScia. 

Nastepnym prototypem wersji C byt oblatany 
5 listopada 1944 roku Ar 234 V20 (WNr. 130 030, 
PI+WY). Samolot ten zniszczony zostat juz 8 listo- 
pada 1944 roku przez kotujacego po pasie Focke- 
Wulfa Fw 190. Trzecim, wlasciwym prototypem 
wersji Ar 234C-3 byt wyposazony w cisnieniowa 
kabine i uzbrojenie strzeleckie Ar 234 V21 (WNr. 
130 061, PI+WZ). Kolejnymi prototypami wersji 
C-3 byly samoloty V22, V23, V24 i V25. 

Produkcja seryjna samolot6w Ar 234C-3 
i C-4 ruszyta w lutym 1945 roku w zaktadach Alt 
Lonnewitz. Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy za- 
mowilo w firmie Arado 1795 egzemplarzy bom- 
bowcow w wariancie C-3 i 330 egzemplarzy sa- 
molotow rozpoznawczych wariantu C-4. Przed 
zakonczeniem dziatan wojennych wyproduko- 
wano prawdopodobnie 19 sztuk wersji C-3 
(WNr. 250 001 do 250019) oraz kilka (trzy?) 
| maszyn w wersji C-4. 


Przednia prawa czesé makiety 
kabiny Ar 234 C-3. 


Front right part of the Ar 234 
C-3 mock-up cockpit. 


Prawa strona makiety kabiny 
Ar 234 C-3. 


Right side of the Ar 234 C-3 
mock-up cockpit. 


Inne projekty 


esty prowadzone z prototypami samolotow 

Arado Ar 234 wykazaly, iz proste skrzydia 
zachowywaly dobra charakterystyke aerodyna- 
micznqa do predkosci nie przekraczajacych 800 
km/h. Loty z predkosciq zblizonga do bariery 
dzwieku wymagaly od konstruktor6w nowator- 
skiego podejscia do ksztattu i obrysu skrzydel. 


Prawa konsola w makiecie 
kabiny Ar 234 C-3. 


Right console in the Ar 234 
C-3 mock-up cockpit. 


Via Marian Krzyzan 
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Via Marian Krzyzan 


Inzynierowie firmy Arado Riidiger Kosin oraz 
Walter Lehmann juz 9 grudnia 1942 roku opa- 
tentowali skrzydto 0 zmiennym skosie wzdtuz 
krawedzi natarcia z malejgcym stosunkiem gru- 
bosci do cieciwy profilu w miare zblizania sie 
do koncéwki skrzydet. W potowie 1944 roku 
inzynier Kosin zdecydowat sie zastosowa¢ skrzy- 
dia swojej konstrukcji w samolocie Arado 234. 
Opracowano pie¢ roznych wariantow plata 
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oznaczonych Versuchsfliigel | do V, ktore réznity 
sie skosem. Zadne z tych rozwiazan nie zostato 
jednak zainstalowane w praktyce. Najbardziej 
zaawansowane prace nad zamontowaniem no- 
wego typu skrzydet trwaty na lotnisku Dedels- 
dorf, gdzie przebudowywano samolot Ar 234 
V16. Samolot zniszczony zostal jednak w poto- 
wie kwietnia 1945 roku przez wkraczajace na 
lotnisko oddziaty brytyjskie. 

Arado 234 miat zosta¢ wykorzystany row- 
niez w innej roli. Na bazie czterosilnikowego 
samolotu Ar 234C-3 wyposazonego w kabine 
cisnieniowa powsta¢ miat lekki mysliwiec wyso- 
kosciowy. Jego opis techniczny przygotowany 
zostat 21 marca 1944 roku, a 20 maja 1944 roku 
przekazano go do RLM. Zamiast statego uzbro- 
jenia obronnego o lufach skierowanych do tytu 
samolot ten miaf mie¢ pod kadtubem dwa strze- 
lajace do przodu dziatka MG 151/20 kalibru 20 


Via Marian Krzyzan 


mm oraz dwa dodatkowe dziatka tego samego 
typu umieszczone po obydwu stronach przed- 
niej dolnej czesci kabiny. 

Zadaniem maszyny byt atak z przewaga 
wysokosci na towarzyszace alianckim forma- 
cjom bombowym mysliwce eskortowe w celu 
zmuszenia ich do interwencji, pozbycia sie 
zbiornik6w zapasowych, a w efekcie opuszcze- 
nia ostanianych bombowcow. W tym czasie jed- 


nostki konwencjonalnych mysliwcow typu Bf 


109 1 Fw 190 wspartych przez odrzutowe Me 
262 mogtyby bez przeszk6od zwalczaé czterosil- 
nikowe bombowce. Poza tym lekkie mysliwce 
wysokosciowe Ar 234C miaty stuzy¢é do prze- 
chwytywania latajacych pojedynczo nad Niem- 
cami samolotow rozpoznawczych i bombowych 
DH Mosquito. Projekt tej maszyny z uwagi na 
sytuacje wojenng pozostal jedynie na deskach 
kreslarskich. 


Przyrzady poktadowe 
umieszczone po prawej burcie 
makiety kabiny. 


Onboard instruments located 
on the right sidewall of the 
mock-up cockpit. 


Tylna prawa czesc¢ makiety 
kabiny Ar 234 C-3. 


Rear right side of the Ar 234 
C-3 mock-up cockpit. 


Via Marian Krzyzan 

Ten sam lot spotkat projekt wersji niszczy- | Knemeyer wspétpracujacy z inzynierem Walte- 
cielskiej, ktora miala by¢ napedzana dwoma sil- | rem Blume zaproponowali zastosowanie maszy- 
nikami Heinkel HeS 11A-1 0 ciagu po 1300 kG | ny w roli nocnego mysliwca. Nowa wersja miata 
(12,84 kN) na poziomie morza. Silniki te oka- | posiadaé platowiec Ar 234B-2. W tylnej czesci 
zaly sie jednak niedopracowane i bardzo za- | kadtuba, w miejscu gdzie w samolotach rozpo- 
wodne. znawczych montowana kamery fotograficzne, 
W lecie 1944 roku RLM wykazato zaintere- | miato znalezé sie stanowisko drugiego cztonka 
sowanie opracowaniem przez zaktady Arado | zalogi obstugujacego poktadowg stacje radiolo- 
nocnego odrzutowego samolotu mysliwskiego. | kacyjnq typu FuG 218 Neptun. Uzbrojenie strze- 
Juz we wrzesniu 1944 roku Obstlt. Siegfried | leckie sktadajace sie z dwoéch dziatek MG 151/20 


Wnetrze kabiny pilota wersji 
C-3. 


Pilot's cockpit of the C-3 
version. 
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kalibru 20 mm miato zostaé umieszczone 
Ww podwieszanej pod kadtubem gondoli zwanej 
Magirusbombe. Nocna wersje mysliwska nazwa- 
no.Nachtigall..(stawil,. 

Proatatyppnacaiego mysliwca, ktory powstat 
na bazie seryjnego egzemplarza Ar 234B-2 
(WNr. 140 145, SM+FE) oblatany zostal w listo- 
padzie 1944 roku. Po wykonaniu kilku lot6w 
samolotom zostat uszkodzony podczas ladowa- 


niai do poczatku grudnia 1944 roku znajdowat 


Via Marian Krzyzan 


Ar 


sie w remoncie. W dniu 10 grudnia 1944 roku 


naszyna odbyla 25 minutowy lot w celu spraw- 
dzenia dziatania urzqadzen radiolokacyjnych. 


Wkheatce nae nasayy mays liniec. (Ee budowano 


‘jeszcze drugi egzemplarz Ar 234B-2 (WNr. 
140 146). Tymczasem w nocy 17 grudnia 1944 
roku lot na seryjnym Ar 234B-2 (WNr. 140 150, 
SM+F]) wykonat Oblt. Kurt Welter, ktory w tym 
czasie dowodzit 10./NJG 11 wyposazona w od- 
rzutowe mysliwce Messerschmitt Me 262. Jego 


Lewa burta drewnianej 
makiety kahiny Ar 234 C-5. 


Port sidewall of Ar 234 C-5 
mock-up cockpit. 


opinia 0 mozliwosci wykorzystania Ar 234 do 
dziatan w charakterze nocnego mysliwca byta 
zdecydowanie negatywna. Ostona kabina wyko- 
nana z tloczonego szkta odbijata i zatamywata 
Swiatto oslepiajac pilota. Brak ostony pancernej 
z przodu narazat pilota na obrazenia zarowno 
w przypadku trafienia pociskiem wystrzelonym 
przez strzelca pokladowego bombowca RAF, jak 
rowniez w przypadku zderzenia ze szczqtkami 
trafionego wezesniej bombowca nieprzyjaciela. 

Pomimo negatywnej opinii testy nocnej 
wersji mysliwskiej kontynuowano. W nocy 13 
lutego 1945 roku zatoga w sktadzie Hptm. Josef 
Bisping (pilot) i Hptm. Albert Vogl (radioopera- 
tor) podczas startu rozbila prototyp WNr. 140 145. 
Obaj lotnicy zgineli. W dniu 1 marca 1945 roku 
na lotnisko Oranienburg przybyt inny as nocne- 


go lotnictwa mysliwskiego Luftwaffe Oblt. Kurt 
Bonow, ktory pilotujac maszyne WNr. 140 146 
wykonat kilkanascie lotow bojowych usitujac 
przechwyci¢ brytyjskie bombowce typu Mosqu- 
ito. W tym samym czasie ogtoszono powotanie 
do zycia Kommando Bonow wi sile trzech samo- 
lot6w Ar 234B-2/N. Do zakonczenia wojny piloci 
jednostki nie uzyskali jednak zadnego zwycie- 
stwa powietrznego. 

Podczas lotow bojowych okazato sie, iz an- 
teny radaru FuG 218 stawiajq duzy opor aerody- 
namiczny w znaczaqcy sposob ograniczajacy 
predkosé samolotu. Duze zuzycie paliwa oraz 
zwiqzany z tym ograniczony czas lotu znacznie 
obnizat wartosé bojowg Ar 234B-2/N. 

Oprocz doraznie przebudowywanych do 
roli mysliwc6w nocnych samolotow Ar 234B-2 


Makieta kahiny Ar 234 C-5 
widoczna od tytu. 


Ar 234 C-5 mock-up cockpit 
viewed from the rear. 


Via Marian Krzyzan 
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Nowarra via Marek cree ; 
planowano rowniez rozpoczecie produkcji noc- 
nych mysliwcow opartych o czterosilnikowa 
wersje Ar 234C-3. Jako prototypy Ar 234C-3/N 
przebudowane mialy zostaé samoloty Ar 234 
V23 1 V27. W tylnej czesci kadtuba miato zostaé 
zainstalowane stanowisko operatora radaru, 
apod kadlubem zamierzano zamontowaé wan- 
ne mieszczacq dwa dziatka MK 108 kalibru 
30mm. Obydwa prototypy nie zostaty jednak 
ukoniczone. 

Na poczatku stycznia 1945 roku zapadia de- 
qyzja 0 rozpoczeciu prac nad rozwojem nocnej 
wersji mysliwskiej opartej o platowiec Ar 234C, 
ktora miala by¢ oznaczona Ar 234P. Nowe samo- 
loty miaty otrzyma¢ opancerzong kabine nowego 
typu mieszczqcq dwoch czlonkow zatogi, ktérzy 
zajmowali miejsca obok siebie. W wariancie P-1 
silniki zostaty przesuniete do tytu o 400 mm 
weelu zrownowazenia ciezaru nowej kabiny. 
Uzbrojenie strzeleckie sktadalo sie z podkadtu- 
bowej wanny mieszczqcej dwa dziatka MK 108 
Kalibru 30 mm oraz z jednego dziatka MG 151/20 
Kalibru 20 mm zainstalowanego w dolnej, lewej 
czesci kabiny. Samolot mial osiaggaé predkosé 
maksymalng 862 km/h i posiadaé zasieg 950 
km, Wersja Ar 234P nie wyszta jednak poza sta- 
dium rysunkow konstrukcyjnych. 


Nowarra via Marek J. Murawski 
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Innym wariantem, ktory powstal na de- 
skach kreslarskich firmy Arado byta wersja D 
napedzana dwoma silnikami Heinkel-Hirth HeS 
011 0 cliagu 1300 kG (12,84 kN) kazdy. Silniki te 
nie wyszty jednak poza stadium prototypow 
Ww zwiqzku, z czym projekt zarzucono. 

Arado Ar 234C probowano przystosowaé 
rowniez do przenoszenia samolot6w pociskow 
Fi 103, znanych jako V1. Konstruktorzy Arado 
opracowali dwie metody przenoszenia V1. 
Pierwsza z nich oznaczona kryptonimem 
Huckepack (na barana) przewidywata mocowa- 
nie pocisku na specjalnych hydraulicznych wy- 
siegnikach na kadtubie lub w drugim wariancie 
pod kadlubem Ar 234. Druga metoda nazwana 
Deichselschlepp (zaprzeg dyszlowy) przewidy- 
wala umieszczenie pocisku na wozku starto- 
wym ciagnietym na sztywnym holu za ogonem 
Ar 234C. Wariant ten przetestowany zostat 
w praktyce. W dniu 25 lutego 1945 roku Ar 234 
S8 wystartowal, ciggnac na holu opracowany 
specjalnie przez DFS egzemplarz doswiadczalny 
V1 nazwany SG 5041 V1, pozbawiony napedu, 
z wanna pod kadtubem mieszczacq zaczep holu 
oraz z kolami ostonietymi aerodynamicznymi 
owiewkami. Zestaw wykonat cztery loty, ktére 
zakonczyly sie rozbiciem holowanego pocisku. 


Pierwszym prototypem wersji 
Arado Ar 234€ byt Ar 234 V19 
(WNr. 130 029) napedzany 
czterema silnikami BMW 
003A. 


The first prototype of the Ar 
234€ variant was Ar 234 V19 
(WNr. 130 029) powered hy 
four BMW 003A engines. 


Ar 234 V19, ktory wystartowat 
do pierwszego lotu 
16 paddziernika 1944 roku. 


Ar 234 V19, which was first 
flown on 16th October 1944. 


Arado Ar 234 (WNr. 130 061) 
stuzyt jak egzemplarz 
wzorcowy wersji C-3. 


This Arado Ar 234 (WNr. 

130 061), viewed here from 
the front, was the production 
model for the C-3 series. 


Via Marian Krzyzan 


Ar 234 w jednostkach 
rozpoznawczych 


rzygotowania do inwazji we Francji, prowa- 

dzone od jesieni 1943 roku przez Aliantow 
na Wyspach Brytyjskich, zywotnie interesowaty 
niemieckie naczelne dow6dztwo. W tym czasie 
sie¢é wywiadowcza w Anglii praktycznie juz nie 
istniata, natomiast absolutna przewaga Alian- 
tow w powietrzu uniemoZliwiata przeprowa- 
dzenie przez samoloty Luftwaffe zwiadu lotni- 
czego. Pojawienie sie pierwszych prototypow 
odrzutowego samolotu Arado Ar 234 natych- 
miast wzbudzilo zainteresowanie specjalistow 
od rozpoznania powietrznego. 

W dniu 23 maja 1944 roku Hptm. Cornelius 
Noell z Versuchsverband Oberkommando der 
Luftwaffe (Oddziat doswiadezalny naczelnego 
dowodztwa lotnictwa wojskowego) bazujacego 
na lotnisku Oranienburg pod Berlinem zapropo- 
nowat wykorzystanie prototypow do wykonania 
lot6w rozpoznawczych nad Anglia. Trzy dni 
pozniej pomyst zostat zaakceptowany, a zakta- 
dom Arado wydano polecenie zainstalowania 
w prototypach Ar 234 V5 i V7 wyposazenia roz- 
poznawczego zlozonego z dwoch kamer foto- 
graficznych Rb 50/30. 


Via Marian Krzyzan 


Zmodyfikowany Ar 234 V5 przekazany Zo- 
stat 1 czerwca 1944 roku do 1./Versuchsverband 
OKL, gdzie otrzymat oznaczenie kadtubowe 
TO+LH. Ar 234 V7 trafil do tej samej jednostki 
29 czerwca 1944 roku i otrzymat oznaczenie 
T9+MH. Pilotami obydwu maszyn zostali ObIt. 
Horst Gotz i Lt. Erich Sommer, ktorzy w czerw- 
cu 1944 roku odbyli szkolenie za sterami samo- 
lotu Ar 234 V4 (DP+AY). 

Po wykonaniu kilku lotow probnych posta- 
nowiono wystaé obie maszyny na lotnisko ope- 
racyjne Juvincourt w poblizu Reims we Francji. 
W dniu 25 lipca 1944 roku obydwa odrzutowce 
wystartowaly z lotniska Oranienburg kierujqc 
sie do Juvincourt, gdzie dotar! jednak tylko je- 
den z nich, Ar 234 V7, ktory pilotowat Lt. Som- — 
mer. Oblt. Gotz zmuszony zostal do powrotu 
wkrotce po starcie, gdy jeden z silnikow jego Ar 
234 V5 przerwal prace. Usuwanie usterki zajelo 
sporo czasu i Ar 234 V5 przybyt do Juvincourt 
dopiero 2 sierpnia 1944 roku przewieziony, po 
rozmontowaniu, na pokladzie transportowego 
Junkersa Ju 352 (T9+AB). 

Tymczasem Ar 234 V7, ktory pilotowat Lt. 
Sommer natychmiast po wyladowaniu w Juvin- 
court podniesiony zostat na niskopodwoziowa 
przyczepe i wstawiony do hangaru. Przez kilka 
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kolejnych dni najnowoczeSniejszy samolot roz- 
poznawezy na swiecie stat bezuzyteczny w hanga- 
tze oczekujac na przybycie kolejq z Oranienburga 
wozka startowego. Dopiero 2 sierpnia 1944 roku, 
Wiaz z przybyciem drugiego samolotu i personelu 
do Juvincourt dotarta réwniez reszta wyposazenia. 
Obok dwoch piloté6w w sktad jednostki weszto 
jeszcze 18 mechanikéw Luftwaffe, dwoch zol- 
nierzy tacznosci, dwoch technikéw z zaktad6w 
Arado oraz dwoch specjalistow z dziedziny sil- 
nik6w odrzutowych z firmy Junkers. Tego same- 
go dnia mial miejsce pierwszy lot bojowy 
Ar 234 V7, ktorego przebieg opisano we wste- 
pie do niniejszej pracy. 

W ciagu kolejnych trzech tygodni obydwa 
samoloty wykonaty 13 lot6w bojowych. Swoje 
pierwsze loty na Arado Ar 234 tak wspominat 
lt. Erich Sommer: Siedziatem sam w tej fanta- 
stycznej maszynie i podziwiatem jakiez ona miata 
poszycie! Bez najmniejszej zmarszczki! Przez bogato 
oszklong ostone kabiny widaé byto wszystko pod no- 
gami. To byt idealny samolot do lotéw rozpoznaw- 
czych. 

Podczas startu wozek zostawat na ziemi, a ja 
wylatywalem w powietrze w momencie, gdy linki 
hamujgce zatrzymywaty wozek, linki te podtgczone 
byly do bebnéw umieszczonych z jego obydwu stron, 


Detsches Museum Munche 


Arado 


w tej samej chwili otwierat sie spadochron hamujqcy 
wozka. To byty wozki do wielokrotnego uzytku, kaz- 
dy z nich robiono na miare do konkretnego samo- 
lotu, musiaty przetrwaé w dobrym stanie wiele 
startow. 

Lot za sterami dobrze wywazonego i sprawne- 
go Arado Ar 234 byt prawdziwq przyjemnoscia, 
wersja na ptozach dawata sie pilotowaé dwoma pal- 
cami. Wiekszych trudnosci nastreczato Iqdowanie. 
Trzeba byto dobrze znac nawierzchnie, jesli sie 
chciato rzeczywiscie wylqdowa¢ na punkt.. Wpraw- 
dzie wedtug zatozen samolot mogt Iqdowaé gdzie- 
kolwiek, jednak uwazam, ze bytby to wyjqatkowo 
gtupi pomyst. 

Po wylqadowaniu podbiegata obstuga techniczna 
z lewarami i podnosita samolot. Nastepnie wsuwata 
pod spod wozek i kotwiczyta go z pomocq wyrzutni- 
ka bombowego, wowczas podjezdzat ciggnik i odho- 
lowywat maszyne. Przez caty czas zupetnie bezrad- 
nie siedziatem w kabinie, coz to byta za ulga, kiedy 
dostalismy samoloty ze zwyczajnym podwoziem. '5 

Niewielka jednostka, ztozona zaledwie 
z dwoch samolotow, otrzymata w tym czasie 
nieoficjalne oznaczenie Kommando Gotz. Dzie- 
ki intensywnym dziataniom obydwu samolotow 
dowodztwo naziemne otrzymywato wreszcie 
fotograficzny przeglad stanowisk i kierunkow 
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Ar 234 V21, WNr. 130 061, 
PI+WZ, uwage zwraca nowa, 
znacznie zmieniona ostona 
kabiny. 


Ar 234 V21, WNr. 130 061, 
coded Pl+W2Z. Of note is the 
new, re-designed cockpit. 


Zblizenie zespotu silnikow 
BMW 003A-1 w samolocie 
Ar 234€-3. 


Close-up of BMW 003A-1 
engines in Ar 234 C-3. 


posuwania sie Aliantow. Jednakze w tym czasie 
nawet najbardziej doktadne informacje dotycza- 
ce nieprzyjaciela nie byly w stanie zrownowazyc 
jego miazdzacej przewagi liczebnej, a przede 
wszystkim materialowej. Innym problemem by! 
rowniez zbyt dlugi czas zwiqzany z analiza ma- 
teriatu fotograficznego. Tysiqce zdje¢ wykona- 
nych przez Kommando Gotz, wobec blyskawicz- 
nego marszu do przodu Aliantow w drugiej 
polowie sierpnia 1944 roku, dla naczelnego 
dowo6dztwa Wehrmachtu mogto mie¢ znaczenie 
wytacznie archiwalne, dokumentowaly one zmie- 
niajacy sie z minuty na minute obraz dawno juz 
przegranej bitwy. O jakosci samolotow Ar 234 
i kunszcie ich pilot6w swiadczy fakt, iz pomimo 
systematycznego wykonywania lotow rozpo- 
znawczych nad obszarem zajetym przez wroga 
aliancka obrona przeciwlotnicza nie odnotowa- 
fa ich obecnosci. 

W dniu 28 sierpnia 1944 roku, gdy amery- 
kanskie czotgi stanety u wrot Reims, Gotz otrzy- 
mat rozkaz ewakuacji jednostki do Chi¢vres. To, 
czego nie udato sie dokona¢ Aliantom nad Nor- 
mandia uczynili niemieccy artylerzysci z obstugi 
dziat przeciwlotniczych stanowiacych ostone 
lotniska Chiévres. Kiedy Arado Ar 234 V5, ktory 
pilotowat Oblt. Gétz wykonywat krag nad lotni- 
skiem przygotowujac sie do ladowania niemiec- 
ka bateria przeciwlotnicza otworzyta do niego 
ogien. Wobec niemal absolutnej przewagi w po- 
wietrzu Aliantow na tym etapie wojny niemiec- 
cy artylerzySci uznawali kazdy samolot zblizaja- 
cy sie do lotniska za nieprzyjacielski i bez 
zastanowienia otwierali ogien w jego kierunku. 
Jeden z doskonale wycelowanych pociskow 
przebil poszycie kadtuba pod kabina wylaczajac 
instalacje elektryczna i niszczac instalacje hy- 
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drauliczna napedzajaca klapy i odpowiedzialng 
za wysuwanie ptoz do ladowania. 

Gotz natychmiast przerwat podchodzenie 
do ladowania i skierowat sie w strone macierzy- 
stej bazy Oranienburg, gdzie mogt liczy¢ na pet- 
ny serwis techniczny i naprawe uszkodzonych 
podzespolow. Samolot bez przeszkod dotart na 
lotnisko Oranienburg i pomimo wysokiej pred- 
kosci przyziemienia wynoszqcej 300 km/h gtad- 
ko wyladowal na brzuchu. Wydawaho sie, iz cen- 
na maszyna wyszia z opresji tylko z niewielkimi 
uszkodzeniami. W tym momencie jednak jeden 
z mlodych i niedoswiadczonych pilotow starto- 
wat do lotu treningowego na poktadzie mysliw- 
ca Focke-Wulf Fw 190 i nie spodziewajac si¢ na 
swojej drodze jakiejkolwiek przeszkody stara- 
nowat ogon Arado stojacego bezwiadnie na 
Srodku pola wzlotow. Lopaty smigta rozniosly 
w drobny mak cafe usterzenie odrzutowca, 
Oblt. Gotz odnidst przy tej okazji lekkie obraze- 
nia od latajacych wokot odtamkow konstrukcji 
i oszklenia. Pilot Fw 190 miat mniej szczescia, 
nie przezyt wypadku. Takze Ar 234 V5 nadawal 
sie wylacznie do kasacji. 

W tym czasie Oblt. Sommer szczesliwie 
dotart do Chiévres, dwa dni pozniej musiat jed- 
nak przeniesé sie na lotnisko Volkel w Holandii, 
poniewaz pod Chi¢vres dotarty amerykanskie 
czolgi. W dniu 3 wrzesnia 1944 roku lotnisko 
Volkel zbombardowane zostalo przez formacje 
przeszto stu Lancasterow RAF. Pole wzlotow 
oraz budynki lotniska mocno ucierpiaty od gra- 
du bomb, jednak zrzadzeniem losu hangar, 
w ktorym stat Ar 234 V7, nie zostal trafiony. 
Podziurawiona dziesiatkami kraterow plyta lot- 
niska nie nadawata sie do uzytku. Zebrane na- 
predce grupy awaryjne w pospiechu zasypaly 
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czes¢ lejOw i nastepnego dnia Oblt. Sommer 
zdolat wznies¢ sie w powietrze kierujgc sie do 
Rheine, ktore miafo staé sie nowg bazq odrzuto- 
wych samolotow rozpoznawczych. 

Doswiadczenia zebrane podczas akcji prze- 
prowadzonych nad Normandia zebrane zostaty 
w raporcie, ktory sporzqdzil Oblt. Gotz. Oto 
jego fragmenty: Zgodnie z rozkazem dowodztwa 
1./Versuchsverband d. OKL utworzyt jednostke bo- 
jowg ztozonq z Ar 234. Do dyspozycji jednostki od- 
dano samoloty V5 i V7 z silnikami Jumo 004B-1 
iplozami do Iqdowania. (...) 

Po krotkim wprowadzeniu przez firme Arado 
jednostka przebazowana zostata w dniu 20 lipca 
1944 roku na lotnisko Juvincourt pod Reims. (...) 

Maszyny holowane byly na miejsce startu, co 
zabierato 20 minut, wozek startowy 1 odrzucone 


Via Marian Krzyzan 


w powietrzu rakiety startowe zbierane byty nastep- 
nie na ziemi przez samochod ciezarowy. (...) 

Podnosniki, lewary i wozek startowy zatadowa- 
ne na ciezarowki oczekiwaty na powrot samolotu. 
Powtorne ustawienie maszyny na wozku startowym 
po wylqdowaniu zabierato okoto 30 minut, tqaczny 
czas potrzebny od Iqdowania do ustawienia samolo- 
tu w boksie wynosit okoto godziny. (...)'© 

Powrét obydwu prototypow do Rzeszy 
oznaczat kres dzialan bojowych samolotow wy- 
posazonych w podwozie ztozone z wozka star- 
towego i ploz do ladowania. W miedzyczasie 
gotowe byly juz maszyny wersji Ar 234B-2, wy- 
posazone w trojkolowe podwozie. Nieco szer- 
szy kadtub, ktory musiat pomiesci¢ golenie i ko- 
fa podwozia glownego spowodowal obnizenie 
predkosci maksymalnej o okoto 30 km/h, pomi- 


Silniki BMW 003 A-1 na 
samolocie Ar 234 V19, 

WNr. 130 029), ktory byt 
prototypem wersji C-3 i C-4. 


BMW 003A-1 engines mounted 
on Ar 234 V19 (WNr. 130 029), 
which prototyped the C-3 and 
C-4 series. 


Zblizenie gondoli silnikow 

Ar 234 V19 z widocznym 
wyrzutnikiem bombowych typu 
ETC, ktory stuzyt do 
przenoszenia ciezarow 

o masie do 500 kg. 


Close-up of Ar 234 V19 engine 
nacelles. Of interest is the 
ETC bomb rack, which could 
carry payloads up to 500 kg. 


Fotel pilota w makiecie 
kahiny samolotu Ar 234 C-5. 


Pilot's seat in Ar 234 C-5 
mock-up cockpit. 


mo tego maszyna dysponowata jeszcze dosta- 
teczna przewagq predkosci, aby uniknaé ataku 
ktoregokolwiek z mysliwcow alianckich. Ponie- 
waz zmiany konstrukcyjne doprowadzity row- 
niez do zmniejszenia zasiegu, zwykta praktyka 
stato sie podwieszanie pod gondole silnikéw 
dwoch zapasowych, odrzucanych zbiornikéw 
paliwa o pojemnosci 300 dm3 kazdy. Kotowe 
podwozie zapewniato jednak znacznie wieksza 
mobilnos¢ i uniezaleznialo od pracochtonnych 
procedur przed startem i po ladowaniu. 

Jednostka, kt6rqg dowodzit Oblt. Gotz, sta- 
cjonujgca teraz na lotnisku Rheine zaczeta sie 
rozrastac. W dniu 5 wrzesnia 1944 roku otrzy- 
mata oznaczenie Kommando Sperling. Wraz ze 
zmianqg nazwy zostata zasilona przez Ar 234S-12 
(T9+GH) oraz trzy kolejne Ar 234B-2. Wraz z 
samolotami przybyli tez nowi piloci: Oblt. Wer- 
ner Muffey, Lt. Wolfgang Ziese i Fw. Walter 
Wendt. 

W dniu 9 wrzesnia 1944 roku podczas wy- 
konywania lotu rozpoznawczego nad ujsciem 
Tamizy Oblt. Sommer spotkat nad kanatem La 
Manche nieuzbrojony samolot rozpoznawczy 
Mosquito. Obydwa samoloty minely sie w nie- 
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wielkiej odlegtosci uwaznie obserwujac sie 
nawzajem. Lot ten zapamietat Oblt. Sommer: 
Latalismy nad frontem zachodnim, latalismy nad 
potudniowg Angliq, nad wszystkimi lotniskami potu- 
dniowej Anglii, gdzie stacjonowali Amerykanie. Wy- 
glqdato to jak jedno wielkie lotnisko, byto to niesa- 
mowite, tyle tego wyprodukowali! 

Przywioztem zdjecia, na ktorych byto widac, iz 
V1 i V2 weale nie ztamaty oporu Brytyjczykow, jak 
twierdzit Himmler, ktory mowit: Wytrzymajcie na 
froncie wschodnim jeszcze kilka tygodni, nasza cu- 
downa bron niedtugo zniszczy Londyn, Brytyjczycy 
sie wycofajq, Amerykanie sie wycofajq! A ja przywio- 
ztem zdjecia, na ktorych byto widac, ze Londyn jest 
prawie nietkniety. 

W powrotnej drodze natknqtem sie na Mosqu- 
ito. Ja leciatem w jednq strone, a on w drugq. Mogli- 
smy sobie tylko pomachac, chyba nie miat uzbroje- 
nia, ja tez nie miatem broni, nie moglismy sobie nic 
zrobic.'7 

Dnia 10 wrzesnia 1944 roku Oblt. Sommer 
wykonat zdjecia lotnisk we wschodniej Anglii. 
Dzien pozniej fotografowat wybrzeze Holandii 
i Belgii oraz ponownie ujscie Tamizy. Nastepne- 
go dnia przeleciat nad lotniskami 458th Bomb 
Group 8 US Airforce potozonymi na potnoc od 
Norwich. 

Poniewaz nad lotniskiem Rheine bardzo 
czesto pokazywaly sie patrole alianckich my- 
Sliwcow oczekujgce na mozliwos¢ przechwyce- 
nia samolotow odrzutowych podezas startu lub 
ladowania Oblt. Gotz opracowat specjalng pro- 
cedure zapewniajacq bezpieczenstwo swoim 
maszynom podczas startu. W duzej odlegtosci 
wokot lotniska rozmiescil posterunki obserwa- 
cyjne, ktdre zgtaszaty pojawienie sie na niebie 
jakichkolwiek samolotow nieprzyjaciela. Tylko 
w przypadku, kiedy niebo byto czyste od samo- 
lotow wroga Arado Ar 234 startowaly z macie- 
rzystego lotniska. Gotz rozkazat swoim pilotom 
utrzymywanie duzej predkosci lotu podczas po- 
wrotu do bazy. Wolno im bylo rozpoczaé ma- 
newr ladowania dopiero, kiedy upewnili sie, iz 
w poblizu nie ma zadnych mysliwcow nieprzyja- 
ciela. W przypadku wykrycia niebezpieczenstwa 
zobowiazani byli do ladowania na lotniskach 
zapasowych znajdujacych sie w poblizu. Wszyst- 
kie te srodki bezpieczenstwa podjete zostaty 
pomimo faktu, iz lotnisko Rheine ostaniane byto 
przez silne baterie artylerii przeciwlotniczej. 
Oblt. G6tz wychodzil jednak ze stusznego zalo- 
zenia, ze nawet najliczniejsze baterie przeciw- 
lotnicze nie odstraszq nieprzyjaciela w przypad- 
ku, kiedy ten bedzie miat okazje zestrzeli¢ 
najnowszy odrzutowy samolot Luftwaffe. 

W dniu 5 pazdziernika 1944 roku Oblt. 
Gotz wykonat zdjecia dokumentujace ruch stat- 
ké6w wzdiuz brzegow Norfolk i Lincolnshire. 
Podczas wykonywania zadania natkna} sie na 
grupe mysliwcow typu Thunderbolt, kt6re bez 
ktopotu wymanewrowal. 
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W porownaniu do jednostek wyposazonych 
w Messerschmitty Me 262 w Kommando Sper- 
ling odnotowano bardzo nieliczne przypadki 
problemow technicznych stwarzanych przez sil- 
niki Jumo 004 stanowigce naped Ar 234. Zwia- 
zane to bylo z charakterem stuzby. Zywotnosé 
silnikow odrzutowych uzalezniona byta od 
Ostroznego Operowania przepustnicg paliwa. 
W przypadku Arado Ar 234 latajacych pojedyn- 
czo i ze stata predkoscia, zywotnos¢ silnikow 
musiala by¢ znacznie wieksza anizeli w Me 262, 
ktore operowaly w zwartych grupach, a reguty 
walki powietrznej wymagalty od ich pilotow sta- 
fej zmiany i regulacji ciagu silnikow. 

Silnik samolotu, ktory pilotowat Oblt. Gotz 
zawiddt tylko raz. W dniu 15 pazdziernika 1944 
roku podezas lotu nad Morzem Pdtnocnym 
wkierunku macierzystego lotniska na wysoko- 
sci 10000 metrow, po sfotografowaniu lotnisk 
we wschodniej Anglii, pilotowany przez niego 
Ar 234 zaczat nieprzyjemnie wibrowac. Gotz 
pomyslat, iz ktorys z silnikow musiat przerwaé 
prace, tylko, ktory? Instrumenty poktadowe po- 
twierdzaly prawidtowa prace obydwu silnikow. 
Pilot postanowit zaryzykowa¢ i zmniejszyt obro- 
ty prawego silnika. Nie byt to dobry wybor. Pra- 
cujacy dotad normalnie silnik natychmiast prze- 
twat prace i nie dawal sie ponownie uruchomic¢. 
Poniewaz wibracje nie ustawaty G6Otz musiat 
wylaczy¢ rowniez lewy silnik. W ten sposob stal 
sie pilotem bardzo szybkiego szybowca, ktory 
blyskawicznie opadat na ziemie. Wreszcie na 
wysokosci 2000 metrow udato sie uruchomic¢ 
prawy silnik, ktory umozliwil maszynie powrot 
na lotnisko Rheine. Na ziemi okazato sie, ze jed- 
na z fopatek turbiny lewego silnika oderwata 
sie, co wywolato drgania catego platowca.'8 

25 pazdziernika 1944 roku Kommando Sper- 
ling poniosto pierwszq strate. Podczas przelotu 
nowym samolotem Ar 234B-2 (WNr. 140 304) 
zOranienburga do Rheine zgingt Fw. Walter 
Wendt. Wkrotce po starcie obydwa silniki jego 
samolotu przerwaty prace, a pilot nie zdotat utrzy- 
mac kontroli nad maszyna, ktora runeta na ziemie. 

W dniu 21 listopada 1944 roku pierwsze 
spotkanie z nowym niemieckim odrzutowcem 
zgtosili piloci amerykanskich Mustangow nale- 
zacych do 339th Fighter Group eskortujace 
bombowce nad Niemcy. Podezas przelotu nad 
obszarem Holandii Amerykanie zauwazyli samo- 
lot Ar 234B-2, ktory pilotowat Oblt. Werner 
Muffey. W meldunku zlozonym po powrocie do 
bazy jeden z amerykanskich pilot6w napisat: 
Samolot odrzutowy zblizat sie do bombowcow lecqc 
0 300 metrow wyZzej od nich z potnocy na putapie 
8200 metrow. Maszyna przeleciata z szacunkowa 
predkosciq 480 km/h ponad formacjq. Kiedy znala- 
zla sie po prawej stronie naszej formacji, przez 
okoto dziesiec sekund moglismy obserwowac wydo- 
bywajqce sie z jej obydwu silnikow smugi dymu, na- 
stepnie samolot przyspieszyt i znikngt w stoncu.'9 
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Na przetomie listopada i grudnia 1944 roku 
samoloty nalezace do Kommando Sperling wy- 
konaly liczne loty rozpoznawcze w rejonie Lie- 
ge — Antwerpia oraz nad przeprawami przez 
Moze. Dziatania te stanowily przygotowanie do 
ofensywy w Ardenach. Z uwagi na fatalne wa- 
runki atmosferyczne (niska podstawa chmur) 
wyniki rozpoznania nie byty zadowalajace. 

Pod koniec listopada 1944 roku na lotnisku 
Biblis pod Worms utworzona zostata druga jed- 
nostka rozpoznawcza wyposazona w samoloty 
Ar 234 nazwana Kommando Hecht, jej dowodca 
mianowany zostal Oblt. Sommer, ktéry tak za- 
pamietat te wydarzenia: Od Ludwigshafen po Alpy 
nie byto zadnej jednostki rozpoznawczej mogqcej 
operowac bez ostony. Dlatego tez mojq jednostke 
wystano do Biblis, w rzeczywistosci byt to jeden sa- 


molot z obstugq technicznqg. Startowatem ze strasz- | 
nego lotniska, podmoktego, zamglonego. Poniewaz 


Biblis znajdowato sie na terenach przemystowych 
byto tam mnoéstwo dymu.2° 
Dnia 21 grudnia 1944 roku wracajacy na lot- 


nisko Oblt. Sommer zaatakowany zostat w rejo- | 


nie na poludnie od Verviers przez cztery Mustan- 
gi nalezace do 328th Fighter Squadron, ktorymi 
dowodzit Capt. Donald S. Bryan. Bryan widzac 


Stanowisko hombardiera 
w makiecie kabiny Ar 234 C-5. 


Bombardier's station in 
Ar 234 C-5 mock-up cockpit. 


Wnetrze makiety kabiny Ar 
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Interior of the Ar 234 C-5 
mock-up cockpit. 


Tylna Sciana makiety kabiny 
Ar 234 C-5. 


Rear wall of the Ar 234 C-5 
mock-up cockpit. 


lecacy bardzo szybko odrzutowiec zanurkowat 
iz odlegtosci 500 jardow otworzyt ogien. Zoba- 
czyt, ze wystrzelone przez niego pociski trafity 
w skrzydia, nie zdotat jednak wystrzeli¢ kolejnej 
serii, poniewaz samolot Luftwaffe szybko sie od- 
dalit. Poza kilkoma przestrzelinami w skrzydiach 
Arado nie odnidst uszkodzen. 

W Wigilie 24 grudnia 1944 roku Arado Ar 
234, ktory pilotowat Oblt. Sommer trafiony zo- 
stat przez amerykanskg artylerie przeciwlot- 
niczq. Uszkodzony samolot z trudem doleciat 
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Via Marian Krzyzan 
nad lotnisko Wiesbaden-Eberheim, gdzie pomi- 
mo wystrzelenia rakiety sygnatowej oznaczaja- 
cej wlasna maszyne, powital go zmasowany 
i bardzo celny ogien niemieckiej artylerii prze- 
ciwlotniczej. Trafiony kolejnymi pociskami Ara- 
do doszczetnie sptonat po zatrzymaniu sie na 
pasie startowym. Na szczescie jego pilot wy- 
szedt z opresji bez szwanku. 

Pod koniec roku 1944 postanowiono prze- 
zbroi¢c w samoloty Ar 234 kolejne jednostki roz- 
poznawcze Luftwaffe. Byly to: 1.(F)/33 (dowddca 
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Via Marian Krzyzan 
Hptm. Heffen), 1.(F)/100 (dowddca: Hptm. 
Hollert) i 1.(F)/123 (dowodca: Hptm. Felden). 
Wsklad tej ostatniej jednostki wlaczone zosta- 
fo Kommando Sperling. 

W dniu 11 lutego 1945 roku pierwszy roz- 
poznawczy Arado Ar 234 zestrzelony zostal 
pizez mysliwiec nieprzyjacielski. Tego dnia do- 
wodca 1.(F)/123 Hptm. Hans Felde wykonat lot 
rozpoznawczy nad wschodnim wybrzezem An- 
glii w rejonie Hull. Lot przebiegt bez wiekszych 
zaklocen i po wykonaniu zadania Hptm. Felde 
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skierowal sie na lotnisko Rheine. Tymczasem 
nad Holandia jego samolot zauwazyt Sqn. Ldr. 
David Fairbanks dowodzacy oSmioma mysliwca- 
mi Hawker Tempest nalezacymi do 274 dywizjo- 
nu RAF. Anglik poczatkowo sadzit, iz ma do czy- 
nienia z Me 262. Po dtugim poSscigu dogonil 
nieprzyjacielski samolot, gdy ten zmniejszyt 
predkosé podchodzac do ladowania i ostrzelat 
go z dziatek. Arado runat na ziemie grzebigc 
w swoich szczatkach pilota. Nowym dow6dca 
1.(F)/123 mianowany zostat Oblt. Gotz. 


Stanowiska pilota 
i bombardiera w makiecie 
Ar 234 C-5. 


Pilot's and bombardier's 
stations in the Ar 234 C-5 
mock-up cockpit. 


Przyrzady poktadowe 
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Onboard instruments in the 
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W lutym 1945 roku do jednostki trafito kil- 
ku nowych pilotow, ktorzy odbyli przeszkolenia 
w pilotazu samolot6w odrzutowych. Wsr6od 
nich znalazt sie Ulrich Planck, kt6éry odbyt sw6j 
pierwszy lot bojowy 14 lutego 1945 roku pilo- 
tujac Ar 234B-2 (4D+DU). 

W dniu 23 marca 1945 roku 1.(F)/123 zmu- 
szona byta opusci¢ lotnisko Rheine i udaé sie do 
Rheinsehlen, a 6 kwietnia 1945 roku do Liibeck- 
Blankense. W dniu 2 maja 1945 roku ostatnie Ar 
234 nalezace do 1.(F)/123 przebazowane zostaly 
na lotnisko Héhn pod miastem Rensberg. Pod- 
czas podchodzenia do ladowania zestrzelony zo- 
stat samolot Ar 234B-2 (WNr. 140 454, 4U+EH, 
pilot Oblt. Worzech). Byt to ostatni samolot 
tego typu zestrzelony w walce powietrznej. 
Jego zwyciezcami byto trzech pilotéw belgij- 
skich prowadzonych przez Brytyjczyka, Pilot 
Officera Watkinsa. Cata czworka nalezata do 350 
(belgijskiego) dywizjonu RAF i pilotowala samo- 
loty typu Supermarine Spitfire Mk. XIVB. Jak 
wspomina Pilot Officer Watkins: Prowadzilem 
sekcje ,,Flounder” ztozong z szesciu samolotow pod- 
Zas rozpoznania walkq w rejonie Rendsberg. Okoto 
godziny 17.00 lecqc na wysokosci 8000 stép zauwa- 
zytem w poblizu lotniska Héhn podchodzaqcy do Iq- 
dowania samolot odrzutowy, ktory rozpoznatem 
Jako Ar 234. (...)?! 

Watkins zaatakowat. Zanim przerwat ostrzat 
zauwazyl, ze nieprzyjacielski samolot zaczal 
dymic. 

Jako nastepny przystapil do akcji Flight 
Lieutenant Bangerter: Podqzatem za _,,Pink I” 
(Watkins) scigajqc samolot nieprzyjacielski, az do 
granicy lotniska, ktorq przekroczytem na wysokosci 
200 stop. Samolot nieprzyjacielski, z wysunietym 


ia 
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podwoziem i klapami, skrecit w prawo oddalajac sie 
od lotniska. Leciatem za nim strzelajgc z dziatek 
z 5° poprawkq i uzyskujqc trafienia w nasade pra- 
wego skrzydta i prawy silnik, zauwazytem ptomie- 
nie. Nastepnie przerwatem atak.22 

W koncu zaatakowali Flight Sergeant Kicq 
i Flying Officer van Eckhoudt: Wykonywalismy ata- 
ki na przemian, widzqc trafienia pociskéw. Z uwagi 
na znacznq przewage predkosci musielismy przerwaé 
atak. Piec sekund pozniej samolot nieprzyjacielski od- 
wrocit sie na plecy, odpadto mu prawe skrzydto, a on 
sam uderzyt w ziemie zamieniajqc sie w kule ognia. 
Zgtosilismy tego Arado, jako zniszczonego.23 

Kommando Hecht utworzone w listopadzie 
1944 roku otrzymato w dniu 28 lutego 1945 roku 
rozkaz przebazowania na terytorium Whtoch. 
Przy tej okazji jednostka przemianowana zosta- 
fa na Kommando Sommer. W jej sktad weszli 
dowodca: Oblt. Erich Sommer oraz Oblt. Man- 
hard, Lt. Giinter Gniesmer i St.Fw. Walter Ar- 
nold. Jako pierwszy, na poktadzie swojego Ar 
234 (T9+EH) do Wtoch dotart w dniu 14 marca 
1945 roku Oblt. Sommer. Kilka dni p6zniej dota- 
czyli do niego pozostali cztonkowie personelu 
jednostki. Pierwszy lot rozpoznawczy nad Wto- 
chami, trwajacy dwie godziny, wykonat Oblt. 
Sommer juz 15 marca 1945 roku. Niemieccy pi- 
loci bazowali na lotniskach Udine, Lonate i Mal- 
pensa. W dniu 1 kwietnia 1945 roku Oblt. Som- 
mer wykonat kolejny lot rozpoznawczy nad 
morzem zapuszczajqc sie nad Elbe i Korsyke. 
W tym czasie Oblt. Sommer zainstalowat pod 
kadtubem swojego Ar 234 (T9+EH) zasobnik 
z dwoma dziatkami MG 151/20 zwany Magirus- 
bombe. Pigtego kwietnia 1945 roku po raz 
pierwszy zastosowane zostalo uzbrojenie po- 
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kKladowe zamontowane pod kadtubem Arado 
234. Serie wystrzelone przez Oblt. Sommera 
nie trafity jednak w przelatujacy w poblizu sa- 
“Molot rozpoznawczy typu F-5 Lightning. Jesz- 
cze tego samego dnia okoto potudnia Sommer 
przygotowywal sie do kolejnego lotu rozpo- 
zawczego. Samolot zostat wtasnie podholowa- 
hy na pas startowy, gdy nad zachodnia czesciag 
lotniska pojawily sie liczne Thunderbolty, ktore 
nadlecialy z polnocy. Samoloty amerykanskie 
zbombardowaly bombami napalmowymi usta- 
Wione tam atrapy samolotow i odlecialy. Gdy 
ostatni P-47 zniknat za horyzontem, Erich Som- 
mer wystartowat i w ciagu kilku minut wznidst 
sig na putap 10.000 metréw. Po wykonaniu 
zdje¢ w rejonie rozpoznania skierowat sie z po- 
wrotem w strone Udine. Wowczas przez radio 
otrzymal wiadomosé¢, iz lotnisko atakowane jest 
‘przez Spitfire, ktore zrzucaja bomby i ostrzeli- 
Wujq je z broni poktadowej. W miedzyczasie Ar 
234 obnizyt putap lotu na 3000 metréw i zblizy! 
si¢ do lotniska. Niespodziewanie w poblizu po- 
jawit sie pojedynczy Spitfire. Kilka sekund p6z- 
nie) Sommer dostrzegt grupe mysliwcow brytyj- 
‘skich liczqcq, co najmniej czternascie maszyn. 
Poniewaz zapasowe lotnisko w Osoppo nie 
bylo jeszcze gotowe, a w samolocie Sommera 
konczyto sie paliwo, Niemiec postanowil zaata- 
kowa¢ pojedynczego Spitfire. Usadowit sie za 
ogonem nieprzyjacielskiego mySliwca, jednak 
wystrzelona przez niego seria mineta cel. Dzieki 
przewadze szybkosci i duzemu ciagowi silnikow 
Arado niemal pionowo wznidst sie w gére po- 
Zostawiajac daleko z tytu Scigajace go pozostate 
‘Spitfire. Brytyjskie mysliwce nie kontynuowaty 
poscigu i zawrdcity na potudnie. Erich Sommer 
Spokojnie wyladowat w Campoformido. 
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Ledwie ciagnik lotniskowy zaholowat samo- 
lot do boksu przeciwodtamkowego ogtoszony 
zostal kolejny alarm powietrzny. Ze wschodu 
nadleciaf tuzin nieprzyjacielskich samolotow, 
ktore ostrzelaty lotnisko z broni poktadowej 
i niekierowanych pociskéw rakietowych. 

W dniu 10 kwietnia 1945 roku sw6j pierw- 
szy lot bojowy za sterami odrzutowca odbyt Lt. 
Giinther Gniesmer. Podczas tej operacji o maty 
wtos nie zostat zestrzelony przez dwa angiel- 
skie Spitfire. 

Nastepnego dnia 11 kwietnia 1945 roku Lt. 
Gniesmer, kt6ry ponownie wystartowat do lotu 
rozpoznawczego w rejon Bolonii pilotujac sa- 
molot z kadtubowym oznaczeniem T9+DH miat 
mniej szczescia. Nad miastem napotkal amery- 
kanska formacje bombowa, ktora eskortowaly 
Mustangi nalezace do 52nd Fighter Group. Lt. 
Hall i Lt. Cooper zdotali zblizyé sie do odrzu- 
towca na odlegtosé skutecznego strzatu i trafili 
go kilkoma seriami z broni poktadowej. Arado 
zaczal sie palic i Gniesmer zdecydowat sie na 
opuszczenie maszyny. Podczas skoku zderzyt 
sie ze statecznikiem swojego samolotu odno- 
szac ciezkie obrazenia. Nie stracit jednak przy- 
tomnosci i zdotat otworzyé spadochron. Wyla- 
dowat na ziemi niczyjej, zostat jednak wkrétce 
odnaleziony przez niemiecki patrol i przewie- 
ziony do szpitala polowego, gdzie zmart trzy 
dni pozniej wskutek odniesionych ran. 

Tego samego dnia maszyna T9+FH, ktoéra 
pilotowat St.Fw. Werner Arnold zaatakowana zo- 
stata podczas startu przez kilkanascie alianckich 
mysliwc6w bombardujacych. Arnold, dzieki du- 
ze} predkosci wznoszenia swojego Arado zdolat 
wyrwac sie przesladowcom i pomimo przestrze- 
lonych zbiornikow paliwa wyladowat w Udine. 
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Detale montowania celownika 
peryskopowego BZA 1-B. 


Details of BZA 1-B periscope 
sight mounting. 


Lewy panel w makiecie kabiny 
Ar 234 C-5. 


Left panel in the Ar 234 C-5 
mock-up cockpit. 
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Dnia 20 kwietnia 1945 roku podezas lado- 
wania w samolocie T9+EH (WNr. 140 344) wy- 
posazonym w zasobnik z dziatkami typu Magi- 
rusbombe nastapita awaria hydrauliki. Wysuneta 
sie tylko przednia golen podwozia. Pilotujacy 
maszyne Oblt. Erich Sommer pr6bowat pomimo 
tego wyladowac na pelnej lejow po bombach 
plycie lotniska i doszezetnie rozbit maszyne. 
Niemiec wyszedt z wypadku bez szwanku, a na- 
stepne loty wykonat na samolocie z oznacze- 
niem kadtubowym T9+FH, nalezacym wezesniej 
do St.Fw. Arnolda. 

Ostatnie loty rozpoznawcze Oblt. Sommer 
wykonat w dniach 22 i 24 kwietnia 1945 roku. 

Kommando Sommer zakonczylo wojne pod- 
dajac sie Amerykanom na pograniczu austriac- 
ko-wloskim. Oblt. Sommer bardzo cenit sobie 
samolot Ar 234, na ktorym latal pod koniec 
wojny: Niepokoitem sie tylko podczas startu, Iqdo- 
wania | nabierania wysokosci. Kiedy juz znalaztem 
sie u gory nikt nie mégt mnie dosiegngé. Zaden my- 
sliwiec nie mogtby mi nic zrobic, dla nich bytem po 
prostu za szybki.?4 

Z poczatkiem kwietnia 1945 roku gotowosé 
operacyjnq uzyskata rowniez 1.(F)/100, ktora 
operowala z lotniska Hérsching w poblizu Lin- 
zu. Piloci tej eskadry wykonali kilkanascie lotow 
rozpoznawczych nad terytorium Bawarii tracac 
jeden samolot w dniu 25 kwietnia 1945 roku. 
Tego dnia mysliwce P-51 Mustang nalezace do 


bazujacego na lotnisku Wattisham w Anglii 
amerykanskiego 434th Fighter Squadron eskor- 
towaly bombowce nad Traunstein. W okolicach 
celu First Lieutenant Hilton O. Thompson za- 
uwazyt nierozpoznany samolot przelatujacy 
o 2000 stop ponad nim. W tym czasie formacja 
amerykanska leciata na wysokosci 24 000 stop. 
Nierozpoznany samolot okazat sie Arado Ar 234, 
ktory skrecit na potudniowy wschod. Thompson 
zblizyt sie do niego i wystrzelit kilka serii z bro- 
ni poktadowej z odlegtosci od 600 do 300 jar- 
dow. Z trafionego samolotu zaczely odpada¢ 
fragmenty ptatowca. Niemiecki pilot opuscit 
maszyne na spadochronie, Blitz rozbil sie w re- 
jonie Berchtesgaden.?° 

Zgodnie z meldunkiem kwatermistrzostwa 
26 kwietnia 1945 roku jednostka dysponowata 
szescioma Ar 234, z ktorych jednak tylko dwa 
byly sprawne. W dniu 5 maja 1945 roku wojska 
amerykanskiej 65 dywizji piechoty zajety lotni- 
sko Horsching. Niewielka czes¢ personelu eska- 
dry zdotata wycofaé sie do Saalbach, gdzie 
8 maja 1945 roku poddata sie US Army. 

W polowie lutego 1945 roku do bazujacego 
w Norwegii na lotnisku Stavanger Fernauf- 
klarungsgruppe 5 (FAG 5) dostarczone zostato 
kilka egzemplarzy samolotow Ar 234B-2. Dywi- 
zjon miat wspotpracowac z okretami podwod- 
nymi Kriegsmarine naprowadzajqc U-Booty na 
wykryte konwoje alianckie. Kilka lotow rozpo- 
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mawczych za sterami Ar 234B-2 (9V+AH) wy- 
konat Lt. Helmut Hetz. Pilotowana przez niego 
maszyna patrolowala wybrzeze Szkocji wypa- 
trujac konwojow kierujacych sie do pdétnocnych 
portow Zwiqzku Radzieckiego. Podczas lotu pa- 
trolowego w dniu 23 marca 1945 roku jeden 
zsilnikow zaprzestat pracy. Pomimo tego Lt. 
Hetz zdolat dotrze¢ na macierzyste lotnisko 
rozbijajac jednak maszyne przy ladowaniu. 

W dniu 10 kwietnia 1945 roku jeden z sa- 
molotow eskadry odbyt lot rozpoznawczy nad 
Morzem Polnocnym do bazy Royal Navy w Sca- 
pa Flow. Ostatni lot bojowy wykonat w dniu 
dmaja 1945 roku Lt. Hetz, ktory pilotowalt sa- 
molot oznaczony kodem kadtubowym 9V+BH. 
Hetz wystartowat ze Stavanger, nad Morzem 
Polnocnym dotart do wybrzezy Anglii i nie nie- 
pokojony przez mysliwce nieprzyjaciela wrécil 
Zpowrotem do bazy. Dwa egzemplarze Ar 234 
nalezace do 1.(Einsatzkommando)/FAG 5 po za- 
Konczeniu wojny wpadly w rece Brytyjczykow. 
Byly to samoloty o numerach seryjnych 140 491 
i 140 493. 

W grudniu 1944 roku w bazie lotniczej 
Burg pod Magdeburgiem rozpoczeto sie szkole- 
nie grupy pilotow 1.(F)/22 na samolotach Ar 234. 
Wiekszos¢ z nich po przeszkoleniu trafita jed- 
nak do innych jednostek. Wsrod kilku pozosta- 
lych znalazt sie Lt. Karl-Helmut Reinert, ktéry 
odbyt przeszkolenie w ciagu jednego dnia, 
I kwietnia 1945 roku. Pierwszy lot wok6t bazy 
Burg za sterami maszyny o kodzie kadtubowym 
T5+BH trwat 26 minut. Po nim nastapity jesz- 


cze dwa nastepne loty. Drugi lot samolotem 


WNr. 140 954 trwat 15 minut, a trzeci za stera- 


mi WNr. 140 602 zaledwie 11 minut. Na koniec | 
Lt. Reinert wystuchat jeszcze pdlgodzinnego | 


wykladu poswieconemu zagadnieniom tech- 
hicznym zwigzanym z Arado Ar 234. 
Pierwszy lot bojowy Lt. Reinert wykonat 


poznym popotudniem 5 kwietnia 1945 roku | 


startujac z bazy Burg samolotem WNr. 140 602. 
Po wykonaniu rundy wiodacej nad miastami 
Perleberg i Schwerin Reinert wrécit do Burg. 


Drugi lot bojowy odbyty 7 kwietnia 1945 roku | 


na poktadzie samolotu WNr. 140 594 prowadzit 
z Burg przez Stralsund, Rostock i Perleberg do 
Magdeburga. Rankiem 13 kwietnia 1945 roku 
Reinert otrzymat zadanie powrotu na lotnisko 
Burg, jednak podczas startu z autostrady rozbil 
samolot odnoszac ciezkie rany. 


Eskadra 1.(F)/22 rozwiazana zostata 19 


kwietnia 1945 roku rozkazem naczelnego do- 
wodztwa Luftwaffe.Od lutego 1945 roku rozpo- 
czelo sie przezbrajanie 1. i 4.(F)/33 w samoloty 
Ar 234B-2. Podczas szkolenia w wypadku samo- 
lotu WNr. 140 463 (T5+GH) pod Burg zginat 
dowodca 1.(F)/33 Oblt. Heinz Schmidt, jego 
miejsce zajat Hptm. Hattan. 

Od poczatku marca 1945 roku piloci jed- 


nostki rozpoczeli wykonywanie lot6w operacyj- | 
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nych z lotniska Wittmundhafen. W dniu 26 mar- 
ca 1945 roku czesé personelu eskadry oraz trzy 
samoloty Ar 234B-2 przeniesione zostaly do 


bazy Quackenbriick, pozostale cztery maszyny 
pozostaly w Wittmundhafen. 

Dnia 30 marca 1945 roku dwa samoloty 
wykonaly rozpoznanie potudniowo wschodniej 
| Anglii, a szczegdlnie obszarow wok6t Grimsby, 
Hull i ujscia rzeki Humber. Oblt. Ulrich Planck 
pilotujacy w dniu 4 kwietnia 1945 roku samolot 
8H+BH ponownie znalazt sie nad potudniowa 
Angliq. tego samego dnia cztery inne maszyny 
wykonaly loty rozpoznawcze nad potnocnymi 
Niemcami. Nastepnego dnia piloci eskadry 
| wykonali jedenascie lotow rozpoznawczych, 
a6 kwietnia 1945 roku jeszcze trzy kolejne. 
W dniu 10 kwietnia 1945 roku do akcji bojo- 
wych wystartowaly cztery Ar 234, jeden z nich 


Tay w rejonie Scapa Flow. Ostatnie loty opera- 
cyjne piloci 1.(F)/33 odbyli 3 maja 1945 roku. 
Dwa samoloty eskadry (8H+CH i 8H+DH) do- 
tarly 5 maja 1945 roku do Norwegii, gdzie na 
lotnisku Stavanger w dniu 10 maja 1945 roku 
wpadly w rece Brytyjczykow. 


dotart az na kotwicowisko Royal Navy Firth of 


74 -23468 Gereia! 


Celownik bombowy Lotfe 7 D 
w makiecie kabiny Ar 234 
C-5. 


Lotfe 7D bombsight in the 
Ar 234 C-5 mock-up cockpit. 


Fragment przedniej czesci 
makiety kadtuba z lukiem 
umieszczonym za kabina 
pilota. 


Front part of the mock-up 
cockpit with visible hatch 
hehind pilot's cockpit. 
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Bombowce Ar 234B 
w stuzbie KG 76 


IB settee niemieckiego lotnictwa wojsko- 
wego w maju 1944 roku podjeto decyzje 
0 wyposazeniu III./KG 76 w najnowsze bom- 
bowce odrzutowe Arado Ar 234B-2. Dowoédca 
II1/KG 76, stacjonujacego wowczas na teryto- 
rium Wtoch, byt Hptm. Wilhelm Heid, ktory 
w dniu 26 maja 1944 roku zebral na odprawie 
w Villarboa dowddcow eskadr wchodzacych 


Via Marian Krzyzan 


Via Marian Krzyzan 


w sktad jego dywizjonu. Po omowieniu bieza- 
cych problemow poinformowat podwiadnych, iz 
w najblizszym czasie bedqa musieli rozstaé sie 
z doskonale im znanymi samolotami typu Jun- 
kers Ju 88, poniewaz dywizjon otrzyma na wy- 
posazenie najnowsze bombowce odrzutowe. 
W dniu 8 czerwca 1944 roku nowym do- 
wodca KG 76 mianowany zostal jeden z najbar- 
dziej znanych pilotow bombowych Luftwaffe 
Obst. Walter Storp. Storp urodzit sie 2 lutego 
1910 roku w Schnecken w Prusach Wschodnich 
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Via Marian Krzyzan 


jako syn lesniczego. Po zdaniu matury, w latach 
1928 - 1933 ukonczyl oficerska szkote marynar- 
ki wojennej, a nastepnie zdoby! licencje pilota 
w Deutschen Verkehrsfliegerschule w Warne- 
miinde. Przed wojna stuzyt w jednostkach lotni- 
czych obrony wybrzeza. W kwietniu 1938 roku 
mianowany zostat dowodcg 1. Bordfliegerstaffel 
196. Awansowany do stopnia Hauptmann prze- 
niesiony zostat do sztabu Luftwaffe, gdzie 
zajmowal sie problemami rozwoju lotnictwa 
wojskowego. 

Podezas kampanii wrzesniowej latat jako 
pilot samolotu niszczycielskiego Messerschmitt 
Bf 110 w skladzie Lehrgeschwader 1. Poniewaz 


Via Marian KrzyZan 
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w perfekcyjny sposob opanowal pilotaz Junker- 
sa Ju 88 mianowano go dowodcg eskadry do- 
swiadczalnej — Ju 88 Erprobungsstaffel. W dniu 
9 kwietnia 1940 roku u wybrzezy Norwegii 
zatopit niszczyciel HMS ,,Fafnir”. Jako dow6édca 
1./KG 30 brat udziat w kampanii francuskiej, 
podczas walk nad Dunkierka zatopit dwiema 
250 kg bombami transportowiec wojskowy 
0 wypornosci 10 000 ton. 

W dniu 12 wrzesnia 1940 roku mianowany 
zostat dowddca II./KG 76. Po przeprowadzeniu 
wielu udanych nocnych operacji przeciwko za- 
ktadom Rolls Royce w Coventry otrzymat 21 
pazdziernika 1940 roku Krzyz Rycerski. Dnia 24 


Lewa burta makiety kabiny 
Ar 234 C-5. 


Port sidewall in the Ar 234 
C-5 mock-up cockpit. 


Butle z tlenem w drewnianej 
makiecie kadtuba Ar 234 C-5. 


Oxygen bottles in the wooden 
mock-up of the Ar 234 C-5 
cockpit. 


Ar 234 $10, E2+20 na 
lotnisku Larz. 


Ar 234 $10, coded E2+20, at 
Larz airbase. 


Arado Ar 234 B-2, pod 
gondolami silnikow widoczne 
wyrzutniki bombowe ETC 503 

A-1, 


Arado Ar 234 B-2, with ETC 
503 A-1 bomb racks visible 
under engine nacelles. 


kwietnia 1941 roku mianowano go dowodca 
nowoutworzonego SKG 210, ktory nastepnie 
wstawil sie licznymi udanymi akcjami prowa- 
dzonymi na froncie wschodnim. W dniu 14 lipca 
1941 roku, jako 22 zotnierz Wehrmachtu, ude- 
korowany zostat Wienicem Lisci Debowych do 
Krzyza Rycerskiego. We wrzesniu 1942 roku 
rozpoczat stuzbe na Zachodzie, jako dowodca 
KG 6. W lutym 1943 roku awansowany zostal 
do stopnia Oberstleutnant, a rownoczesnie po- 
wierzono mu obowiazki dowodcy lotnictwa na 
obszarze Foggia we Wioszech. W sierpniu 1943 
roku mianowano go dowédca lotnictwa bombo- 
wego w obszarze Morza Srodziemnego (Kampf- 
fliegerfiihrer Mittelmeer). 

W lipcu 1944 roku pierwsza grupa pilotow, 
ktorej przewodzit dowddca 9./KG 76, Hptm. 
Dieter Lukesch trafila do Alt Lonnewitz, gdzie 
miata zapoznaé sie z nowymi samolotami. Lu- 
kesch, kt6ry urodzit sie 15 lipca 1918 roku 


Deutsches Museum Munchen 


Via Marian Krzyzan 


w Hadersdorf-Weitlingen pod Wiedniem, w ro- 
ku 1938 wstapit do Luftwaffe i od poczatku 
wojny bral udziat w walkach na wszystkich fron- 
tach, jako pilot KG 76. W dniu 20 grudnia 1941 
roku udekorowany zostat Krzyzem Rycerskim. 
Lukesch, po wykonaniu kilku lotow zapoznaw- 
czych za sterami Ar 234 pokochal maszyne od 
pierwszego wejrzenia. Zgodnie z jego opiniq 
samolot by! bardzo szybki, tatwy w pilotazu, 
a przeszklona kabina zapewniata doskonalq 
widocznosé. 

W dniu 10 lipca 1944 roku na lotnisku Re- 
chlin powolano do zycia Erprobungskommando 
234, kt6rego dowddcqa mianowany zostal do- 
tychezasowy Staffelfiihrer 5./KG 76, kawaler 
Krzyza Rycerskiego, Oblt. Hubert Spadiut. Zada- 
niem jednostki bylo szkolenie pilotow oraz 
opracowanie taktyki uzycia samolotow Ar 234 
w wersji bombowej. Z jednostka wspotpracowa- 
li rowniez piloci oSrodka doswiadczalnego. 


Jeden z nich Heinrich Beauvais niezbyt przychyl- 
nie ocenial wlasciwoSci pilotazowe Ar 234B-0. 
Jego zdaniem nalezato niezwlocznie dokonaé 
kilku modyfikacji konstrukcji, kt6re utatwiatyby 
start przecietnym pilotom. Szczegélnej krytyce 
poddal koniecznos¢ wkladania bardzo duzego 
wysilku w poruszanie steru kierunku przy pred- 
kosciach lotu przekraczajacych 550 km/h. Pod- 
kreslat fakt, iz konstrukcja kabiny uniemoZliwia 
jakakolwiek obserwacje tylnej pétsfery, a pilot 
nie jest w stanie zauwazy¢ pozaru lub wytacze- 
nia sie silnika. Obrotomierze i wskazniki tempe- 
ratury pracy obydwu silnikow rozmieszczone 
byly w zbyt duzych odstepach od siebie, co 
utrudniato ich kontrolowanie w_ niebezpiecz- 
nych chwilach. Obydwa wskazniki poziomu pali- 
wa byly nieczytelne. 

W dniu 22 lipca 1944 roku komendant 
osrodka doswiadczalnego w Rechlinie, Obst. Ed- 
gar Petersen odbyt lot za sterami Ar 234B-0: Start 


Jest prosty. Samolot doskonale utrzymuje kierunek. 


Nalezy oderwac¢ go od ziemi przy predkosci okoto 180 
km/h. Po weiggnieciu podwozia dobra stabilnosé po- 
zioma. Stabilnos¢ pionowa jest zbyt mata, co objawia 
sie statym ruchem wahadtowym w gore i w dot. Sity 
oddziatujqce na stery nie sq jeszcze harmoniczne, na- 
cisk na ster kierunku jest 0 wiele za duzy. Samolot 


Jest mato stabilny na osi podtuznej. Wykonywanie 


zakretow w locie z duzq predkosciq w warunkach ztej 
widocznosci jest trudne z uwagi na matq stabilnosé 
maszyny. Samo Iqdowanie jest normalne i proste, jed- 
nakze nalezy zwroci¢ uwage na dtugosé dobiegu. 
Widocznos¢ do przodu i na boki jest doskonata. Wi- 
docznos¢ do tytu musi zostac poprawiona. Z wyjat- 
kiem zastrzezen zwiqzanych ze stabilnosciq i sitami 
oddziatywujqcymi na stery samolot robi dobre i doj- 
rzate wrazenie. Problemy z obstugq techniczng utrzy- 
mywaly sie jak dotqad w znosnych granicach.26 

Dnia 26 sierpnia 1944 roku do III./KG 76 
dotarly dwa pierwsze egzemplarze Ar 234. 


Personel Kommando Sperling 
podczas podwieszania 
dodatkowego silnika 
rakietowego pod skrzydtem 
Ar 234 B-2, WNr. 140 153, 
T9+HH (SN+FM). Samolot 
pilotowat najczesciej Lt. 
Wolfgang Ziese, listopad 1944 
roku. 


Personnel of the Kommando 
Sperling mounting an auxiliary 
rocket booster unit under 
wing of Ar 234 B-2, WNr. 

140 153, T9+HH (SN+FM). 
The aircraft was usually flown 
by Lt. Wolfgang Ziese; 
November 1944. 


Lt. Wolfgang Ziese zajmuje 
miejsce w kabinie Ar 234 B-2, 
T9+HH. 


Lt. Wolfgang Ziese getting 
into cockpit of Ar 234 B-2 
coded 19+HH. 


W potowie wrzesnia 1944 roku dywizjon dyspo- 
nowal juz kilkunastoma samolotami tego typu. 
Wszyscy piloci byli doswiadczonymi lotnikami 
frontowymi, dlatego tez szkolenie przebiegato 
bardzo sprawnie. Jak wspomina Lukesch, z po- 
wodu wysunietej do przodu kabiny dla nie- 
ktérych pilotow pewnym problemem byto utrzy- 
manie staltego polozenia samolotu wzgledem 
ziemi. Po wykonaniu czterech lotow wokot lot- 
niska piloci podczas piatego lotu zobowiazani 
byli wzniesé sie na wysokosé 11.500 metrow. 
Czas wznoszenia na te wysokos¢ wynosil okolo 
20 minut. Lot powrotny na lotniska trwat kolej- 
ne 45 minut poniewaz nie mozna bylo zbyt rap- 
townie zmniejsza¢ obrotow silnika. 

Jednym z pilotow, ktorzy wzieli udziat 
w szkoleniu byt Helmut Rast. W chwili wybuchu 
wojny, 19 letni wowczas Rast, studiowal na po- 
litechnice w Monachium. Wkrotce jednak zgto- 


Nowarra via Marek J. Murawski 


sit sie ochotniczo do lotnictwa i po odbyciu 
przeszkolenia sam zostal instruktorem pilotazu. 
W roku 1943 przeniesiono go do osrodka do- 
§wiadczalnego Luftwaffe w bazie Rechlin, gdzie 
brat udziat w testowaniu nowych konstrukcji 
lotniczych. Po odbyciu kilkunastu lotow za ste- 
rami nowego samolotu odrzutowego Ar 234 
Rast, mianowany w miedzyczasie do stopnia 
Unterfeldwebel, zglosil sie do stuzby w pierw- 
szym dywizjonie, ktory miat uzywaé tych samo- 
lotow w walce. 

W poczatkach pazdziernika 1944 roku pod- 
czas wykonywania lot6w treningowych doszto do 
dwoch pierwszych wypadkow, podczas przymuso- 
wego ladowania zostat ranny Uffz. Eberhard Sein- 
hold, a w wypadku samolotu o kodzie kadlubo- 
wym F1+AT ponidst smieré Lt. Hans-Egon Arndt. 

Pod koniec pazdziernika 1944 roku III/KG 
76 dysponowat juz 44 samolotami Ar 234. Trzy- 
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nascie z nich przekazanych zostato do Einsatz- 
staffel (eskadry operacyjnej), kt6ra dowodzit 
Hptm. Lukesch. Eskadra uzyskata gotowosé bo- 
jowa w dniu 31 pazdziernika 1944 roku. 

Nastepnego dnia nastapita zmiana na sta- 
nowisku dowodcy KG 76, Obst. Storp awan- 
sowany zostal do stopnia Generalmajor i prze- 
niesiony do Narviku na stanowisko dow6ddcy 
5. Fliegerdivision w Norwegii. Jego miejsce 
zajal inny as lotnictwa bombowego, Obstlt. Ro- 
bert Kowalewski urodzony 15 marca 1914 roku 
w Berlinie. Kowalewski specjalizowat sie w zwal- 
czaniu brytyjskiej zeglugi, na jego koncie znaj- 
dowalo sie 83 680 BRT zatopionego tonazu, 
jeden uszkodzony krazownik brytyjski oraz ze- 
strzelony samolot mysliwski i t6dz latajaca. 
Wdniu 24 listopada 1940 roku udekorowany 
zostat Krzyzem Rycerskim. Po przeszkoleniu 
wlutym 1944 roku objat dowodzenie ZG 76, 
aod sierpnia 1944 roku dowodzit NJG 2. 

Tymczasem w listopadzie 1944 roku zda- 
tzyly sie dwa kolejne wypadki. W pierwszym 
znich 8 listopada 1944 roku Smieré ponidst 
Uffz. Karl Fritschet, ktéry pilotowat samolot 
FIl+GS. Drugi wypadek miat miejsce 19 listopa- 
da 1944 roku: W tym czasie nie zdawalismy sobie 
Sprawy ze skutkow zblizania sie do bariery dzZwieku, 
duza predkos¢ samolotow czasami powodowata 
ofiary. Uffz. Ludwig Rieffel trenowat atak w ptytkim 
nurkowaniu, kiedy po zblizeniu sie do predkosci 
1 Macha stracit kontrole nad maszynq. Udato mu sie 
wyskoczy¢ na spadochronie, ale opor powietrza po 
otwarciu sie spadochronu przy tak duzej predkosci 
opadania okazat sig na tyle silny, iz rozerwat pokry- 
cle trzech sekcji czaszy. Tylko Iqdowanie na swiezo 
Zaoranym polu uchronito pilota przed odniesieniem 
jeszcze ciezszych obrazen.27 

Pod koniec listopada 1944 roku III./KG 76 
liczacy juz 68 maszyn typu Ar 234 uzyskat goto- 
wos¢ operacyjng. Caly czas jeszcze trwaty éwi- 


Arac 


czenia celnosci bombardowania. Piloci po prze- 
szkoleniu na samolotach Heinkel He 111H-20 
wyposazonych w celowniki bombowe Lotfe 7K 
podczas zrzucania bomb z putapu 3000 metrow 
uzyskiwali odchylenie od celu rzedu 75 metrow. 
Pierwsze proby zrzutu bomb z Arado Ar 234B-2 
przeprowadzone z pulapu 5000 metrow po- 
zwolily pilotom na uzyskanie odchylenia bomb 
od celu rzedu 100 do 400 metrow. 

W dniu 1 grudnia 1944 roku dowodzenie 
dywizjonu przejat Maj. Hans-Georg Batcher uro- 
dzony 13 styecznia 1914 roku w Finsterwalde. 
Jego kariera rozpoczeta sie w listopadzie 1935 
roku, gdy jako ochotnik rozpoczat stuzbe w Luft- 
waffe. Podczas kampanii wrzesniowej byt adiu- 
tantem I./KG 27, nad Polska wykonat siedem lo- 
tow bojowych, za co odznaczono go Krzyzem 
Zelaznym II klasy. Po uzyskaniu licznych sukce- 
sow, poczatkowo na froncie zachodnim, a na- 
stepnie nad Rosja udekorowany zostat w dniu 21 
grudnia 1942 roku Krzyzem Rycerskim. Jako je- 
den z niewielu lotnik6w bombowych uhonoro- 
wany zostat w dniu 27 marca 1944 roku Wien- 
cem Lisci Debowych do Krzyza Rycerskiego. 

W dniu 16 grudnia 1944 roku w Ardenach 
rozpoczela sie ostatnia wielka ofensywa Wehr- 
machtu. Dwa dni pozniej Einsatzstaffel, ktéra 
dowodzit Hptm. Dieter Lukesch otrzymata roz- 
kaz przebazowani w sile 16 maszyn na lotnisko 
Miinster-Handorf, skad miata wspieraé naciera- 
Jace wojska ladowe. Fatalne warunki atmosfe- 
ryczne opoznily cata operacje, przebazowanie 
zakonczyto sie dopiero 21 grudnia 1944 roku. 
Trzy dni pozniej w Wigilie Bozego Narodzenia 
pogada wreszcie sie poprawita. O godzinie 
10.14 z oswietlonego zimowym stoncem pasa 
startowego lotniska Miinster-Handorf poderwat 
sie W powietrze pierwszy z dziewieciu samolo- 
tow Ar 234. Pozostate osiem wzniosto sie w nie- 
bo w ciagu nastepnych dwunastu minut. Ich ce- 


Ar 234 B-2, T9+HH w catej 
okazatosci, lotnisko Rheine, 
zima 1944/45 roku. 


Ar 234 B-2 coded T9+HH at 
Rheine, winter 1944/45. 


Lt. Werner Muffey lezy na 
kadtubie swojego Ar 234 B-2, 
WNr. 140151, T9+KH 

z Kommando, lotnisko Rheine. 


Lt. Werner Muffey and his 
Ar 234 B-2, WNr. 140151, 
coded T9+KH, of Kommando 
Sperling, at Rheine. 
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lem byty stacje kolejowe Liege i Namur. Kazdy 
z samolotow uzbrojony by! w pojedyncza bom- 
be burzacq SC 500. Formacja bombowcéw od- 
rzutowych bez problemu przebila sie przez 
aliancka ostone mysliwska i lecac z predkoscia 
przekraczajacq 700 km/h dotarla nad cel. Jak 
wspomina Hptm. Lukesch: Zaatakowatem kom- 
pleks kolejowy w Liege w pltytkim nurkowaniu z wy- 
sokosci 4300 metrow zwalniajqc bombe na putapie 
2100 metrow. Nasze samoloty leciaty w luznym szy- 
ku podqzajqc jeden za drugim. Byty na tyle szybkie, 
iz w nurkowaniu mogty zgubi¢é mysliwce, dlatego 
tez nie nosity uzbrojenia obronnego. W drodze po- 
wrotnej przeleciatem za ogonem Spitfire, ktory wy- 
konywat rutynowy patrol. Pilot brytyjski, ktory nie 
miat pojecia 0 tym, ze jedynym uzbrojeniem, ktore 
posiadatem byt moj osobisty pistolet, wykonat gwat- 
towny unik usitujqc pozby¢ sie przesladowcy siedzq- 
cego mu na ogonie.28 

Trzeci samolot w szyku pilotowat Uffz. Hel- 
mut Rast, kt6ry wyraznie widziat jaskrawe btysk 
wybuchu bomby zrzuconej przez Lukescha. Rast 
zblizyt sie do stojacych na torach w dtugiej linii 
wagonow towarowych obserwujac wok6!t swo- 
jej maszyny liczne obtoczki wybuchajacych poci- 
skéw przeciwlotniczych. Po zwolnieniu bomby 
Arado poderwal sie w gore szybko nabierajac 
predkosci i wysokosci lotu. Lecacy za nim Uffz. 
Winguth widziat, jak zrzucona przez niego 
bomba rozrywa na strzepy stojace w dole wa- 
gony. Gesty, lecz chaotyczny ogien baterii prze- 
ciwlotniczych nie trafit zadnego z dziewieciu 
Arado, ktore bezpiecznie wrécily do bazy. Pod- 
czas ladowania ztamata sie golen podwozia 
w samolocie, ktéry pilotowat Uffz. Winguth. 
Niemiec wyszedt z wypadku bez szwanku, jed- 
nak jego maszyna wrocita do stuzby dopiero po 
dwoch tygodniach. 


Tego samego dnia poznym popotudniem 
Hptm Lukesch powtorzyt nalot na Liege. O go- 
dzinie 14.50 do akcji wystartowato osiem ma- 
szyn. Tym razem jednak bombowce napotkaly 
pare brytyjskich mysliwcow Hawker Tempest 
nalezacych do 80 dywizjonu RAF, ktére patro- 
lowaly potudniowo wschodnie przedmiescia 
Liege. Pilot Officer R. Verran natychmiast po 
zauwazeniu jednego z nadlatujacych Ar 234 od- 
rzucit zapasowe zbiorniki podwieszone pod 
skrzydiami i lekko nurkujac zblizyt sie do prze- 
ciwnika. W kilku dtugich seriach wystrzelat calg 
amunicje, kilka pociskow trafito prawy silnik 
odrzutowca. Wowczas do Niemca, na odlegtosé 
800 jardow, zblizyt sie prowadzacy pare Wg.Cdr. 


J.B. Wray, ktory rowniez oddat kilka serii. Arado 


0 kodzie kadtubowym F1+DT pomimo uszko- 
dzen zdotal oderwaé sie od przesladowcéw 
i przymusowo wyladowac¢ w okolicy Apeldoorn 
w Holandii. Jego pilot Lt. Alfred Frank wyszedt 
z opresji bez szwanku. 

W dniu 26 grudnia 1944 roku o godzinie 
10.40 szesé Arado 234 zbombardowato wojska 
amerykanskie w Verviers, a nastepnie 0 godzi- 
nie 14.30 osiem bombowcow zaatakowalo sta- 
cje kolejowag Libramont. | tym razem Niemcy nie 
poniesli zadnych strat. W dzienniku dzialan 
bojowych KG 76 odnotowano: Silne formacje 
nieprzyjacielskich_ mysliwcow (Mustang i Spitfire) 
nieprzerwanie patrolujqcych obszar Monschau - 
Diiren. Na drogach w rejonie Aachen widoczne ko- 
lumny ciezarowek poruszajqcych sie na potudnie. Na 
drogach w poblizu Neufchateau i Libramont nie od- 
notowano zadnego ruchu.29 

Nastepnego dnia samolot F1+KT (WNr, 
140 161), ktéry pilotowat Lt. Erich Dick rozbit 
sie 0 nasyp znajdujacy sie tuz poza skrajem lot 
niska. Przyczynq wypadku byto oszronienie 


oszklenia kabiny, ktore pozbawito pilota wi- 
docznosci. Dick odnidost ciezkie rany i zmart 


w szpitalu 4 stycznia 1945 roku nie odzyskaw- | 
szy przytomnosci. Pozostate pie¢ maszyn dotar- | 


fo do Neufchateau, gdzie zbombardowato pozy- 
ce amerykanskiej 28 dywizji. W godzinach 
wieczornych osiem Ar 234 powtorzylo nalot na 
Neufchateau. 

W Sylwestra 1944 roku odrzutowce dowo- 
dzone przez Hptm. Lukescha zaatakowaly Ba- 


stogne: Wystartowatem o godzinie 10.30 na pokta- | 


dzie F1+BT z podwieszonq pojedynczq bombq SC 


500. Kiedy osiqgnelismy nakazany putap 6000 me- | 


trow, na tej samej wysokosci pojawity sie bombowce 
nieprzyjacielskie eskortowane z obu stron przez my- 
sliwce. W tych warunkach kazda proba zawrocenia 
bylaby zbyt ryzykowna, dlatego tez zdecydowatem 


sie przeleciec, utrzymujqc ten sam putap, prosto | 


przez srodek formacji bombowej nieprzyjaciela. Inni 
piloci uczynili tak samo... Po zbombardowaniu kotta 
w Bastogne, z prawej strony zaatakowaty nas my- 
sliwce. Spojrzatem prosto w wyloty luf karabinow 
maszynowych jednego z nich, wystrzelone przez nie- 
g0 pociski minety mnie za ogonem. Naraz potozyt 
maszyne na prawe skrzydto wytracajqc predkos¢, 
natychmiast to wykorzystatem szybko sie oddalajqc. 
Jednakze jeden Arado zostat uszkodzony, pociski ka- 
rabindw maszynowych trafity go w skrzydto i sta- 
tecznik.3° 

Grupa, ktorg dowodzit Lukesch zaatakowa- 
na zostala przez Mustangi z 352nd Fighter Gro- 
up, ktore zgtosily spotkanie trzech Ar 234 w po- 
blizu Euskirchen i zestrzelenie jednego z nich. 
W rzeczywistosci wszystkie samoloty Einsatz- 
kommando bezpiecznie wrocily na lotnisko. 
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Dowodca III./KG 76, Major 
Hans-Georg Batcher zajmuje 
miejsce w kabinie swojego 
Ar 234 B-2, F1+AD, styczen 
1945 roku. 


Kommandeur III./KG 76, Major 
Hans-Georg Batcher, getting 
into cockpit of his Ar 234 B-2, 
coded F1+AD. 


Major Hans-Georg Batcher 
rozmawia z dowodca 8./KG 76, 
Obit. Herbertem Kolm. 


Major Hans-Georg Batcher 
talking to Staffelkapitan 
8./KG 76, Obit. Herbert Kolm. 


Podchodzacy do ladowania 
Ar 234 B-2 z IIL/KG 76, 
lotnisko Miinster-Handorf, 
styczen 1945 roku. 


Ar 234 B-2 of III/KG 76 
coming in to land at Miinster- 
Handorf, January 1945. 


W noc Sylwestrowa cztery Arado Ar 234 
z Ill./KG 76 wykonaty pierwszy nocny nalot 
zrzucajac bomby na wezty kolejowe w Brukseli 
(trzy samoloty) i Liege (czwarta maszyna). 
O Swicie szesé Ar 234, ktorymi dowodzit Oblt. 
Arthur Stark, zbombardowato lotnisko 35 skrzy- 
dia rozpoznania taktycznego RAF w Gilze-Rijen. 
Kazdy samolot przenosit pod kadtubem zasob- 
nik AB 500 zawierajacy po 25 bomb odtamko- 
wych SC 15. O godzinie 23.05 cztery Arado na- 
lezace do Einsatzstaffel zrzucity bomby na doki 
w Antwerpii, a w nocy 2 stycznia 1945 roku 
pie¢ maszyn zbombardowato dworzec kolejowy 
w Liege. 

Fatalne warunki atmosferyczne panujace 
w styczniu 1945 roku ograniczyly aktywnosé KG 
76. W dniu 14 styeznia 1945 roku szesé maszyn 
zbombardowato stanowiska amerykanskiej arty- 
lerii w poblizu Bastogne, 20 stycznia i 24 stycz- 
nia 1945 roku celem nalotow byta ponownie 


Antwerpia. Wszystkie te naloty przeprowadzo- 
ne byly metoda ataku w lekkim nurkowaniu 
z mate} wysokosci. Naloty z duzej wysokosci nie 
byly zbyt bezpieczne dla pilotow odrzutowcow, 
podkresla to Hptm. Lukesch: Podczas wykonywa- 
nia nalotow z duzego putapu pilot nie widziat, co 
dzieje sie za nim, dlatego tez caty czas obawiat sie 
zaskoczenia przez mysliwce nieprzyjaciela. Wrogi 
mysliwiec lecqc 0 1000 do 2000 metrow wyzej byt 
w stanie w nurkowaniu osiqgnq¢ takq samq pred- 
kosé lotu jak nasze samoloty, szczegdlnie wowczas, 
kiedy byty obciqzone bombami. Podczas dtugiego 
utrzymywania kursu po prostej rowniez nieprzyja- 
cielska artyleria przeciwlotnicza miata tatwiejsze 
zadanie. Jedynym plusem takich nalotow byto zwiek- 
szenle zasiegu operacyjnego naszych maszyn, jed- 
nakze wszystkie cele, ktore mielismy bombardowaé, 
znajdowaty sie w poblizu naszej bazy tak, wiec 
moglismy dotrzeé do nich réwniez lecqc na matej 
wysokosci.3! 


- 
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W czasie ladowania po akcji osmiu Blitz6w 
nad Antwerpia, w dniu 20 stycznia 1945 roku, 
zderzyty sie dwa samoloty i Oblt. Fendrich 
(FI+FT) wyszedt z opresji bez szwanku nato- 
miast Uffz. Eckerlein (F1+CT) ztamat noge w ko- 
stce i musial zosta¢ przewieziony do szpitala. 

W dniu 24 stycznia 1945 roku miat miejsce 
kolejny nalot na urzadzenia portowe i frachtowce 
cumujace w porcie w Antwerpii. Tym razem z pie- 
cu Arado Ar 234B-2, kt6re miaty wziaé udziat 
wakcji do celu dotarty cztery. W piatej maszynie 
oznaczonej kodem kadtubowym F1+RT, ktora pi- 
lotowat Uffz. Sickert zawiodty pomocnicze starto- 
we silniki rakietowe. Samolot nie zdolat wzniesé 
sie w powietrze i rozbit na skraju pasa. 

Pozostale cztery samoloty (F1+CD, F1+ST, 
FI+NT i F1+OT) miaty nadlecieé nad cel od 
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polinocy. Z Handorf skierowaly sie lotem kosza- 
cym nad Rheine, gdzie nabraty wysokoéci i kon- 
tynuowaly lot na putapie 6000 metréw. Atak 
wykonany zostat w plytkim nurkowaniu. Zrzut 
bomb nastapit z wysokosci od 2000 do 1500 
metrow. Bomba zrzucona przez Lt. Régele trafi- 
fa pomiedzy hale, a zacumowany przy nabrzezu 
statek typu ,,Liberty” wzniecajac natychmiast 
silny pozar. Lt. Saf ulokowat bombe w stojacym 
w poblizu magazynie, ktory réwniez zajat sie 
ogniem. Podobny efekt uzyskata bomba, ktérg 
zrzucit Fw. Hachmann. Czwarta bomba SC 500 
z samolotu, ktory pilotowat Ofw. Dierks precy- 
zyjnie trafita w dok Alberta. Nad celem odnoto- 
wano silny ogien artylerii przeciwlotniczej. 
Odrzutowe bombowce dzieki swojej duzej 
predkosci lotu zdotaty jednak unikngé trafien 


Samolot Ar 234 B-2, WNr. 

140 173, F1+MT, ktory piloto- 
wat dowodea 9./KG 76 Hptm. 
Josef Regler musiat przymu- 
sowo wyladowaé w poblizu 
wsi Segelsdorf w dniu 22 lu- 
tego 1945 roku. Byt to pierw- 
szy egzemplarzem Ar 234, kto- 
ry wpadt w rece Aliantow. 


Ar 234 B-2, WN. 140 173, 
coded F1+MT, which was 
flown by Staffelkapitan 9./KG 
76 Hptm. Josef Regler. On 
22nd February 1945 Regler 
was forced to belly in near 
Segelsdorf. His aircraft was 
the first Ar 234 captured by 
the Allies. 


Ar 234 B-2, F2+MT ze 
zdemontowanymi silnikami, 
widoczne uszkodzenia 
koncowki skrzydta oraz duze 
nieregularne plamy na 
kadtubie w kolorze RLM 76. 


Ar 234 B-2 coded F2+MT 
with dismounted engines. Of 
interest are damaged wingtip 
and large irregular splotches 
of RLM 76 on the aircraft's 
fuselage. 
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pociskami wystrzeliwanymi z ziemi. W drodze 
powrotnej Lt. Eberhard Roégele zaatakowany zo- 
stat przez grupe okoto dwudziestu mysliwcow 
alianckich. Jego maszyna F1+QT zainkasowala 
kilka trafien, ale okazaly sie one nie grozne 
i R6gele bezpiecznie wyladowal w macierzyste} 
bazie. 

Dnia 27 stycznia 1945 roku Einsatzstaffel 
powrocita do III./KG 76 jako 9. Staffel, a 11 lute- 
go 1945 roku jej dowodca Hptm. Dieter Lu- 
kesch mianowany zostat dowodcq IV.(Erg)/KG 
76. Lacznie eskadra wykonata 104 loty bojowe, 
straty wlasne byly minimalne. Jeden pilot zmart 
w szpitalu na skutek odniesionych ran, a drugi 
zostat ranny. Wsrod strat bojowych znalazt sie 
jeden samolot zniszczony i trzy uszkodzone. 

Czternastego lutego 1945 roku miala miej- 
sce najwieksza jak dotad akcja Arado 234. Do- 
wodzacy IIl./KG 76 Maj. Hans-Georg Batcher le- 
cac na czele 16 samolot6w zbombardowal 
zgrupowanie wojsk amerykanskich w rejonie 
Eindhoven. Tego samego dnia wieczorem dywi- 
zjon przeprowadzit drugi nalot, tym razem ce- 
lem byto Kleve. W dniu 16 lutego 1945 roku na 
lotnisko Achmer spadto kilkanascie przypadko- 
wych bomb awaryjnie zrzuconych przez przela- 
tujacy w poblizu samolot amerykanski. W wyni- 
ku bombardowania zginat jeden pilot (Ofw. 
Lebert) oraz szesciu mechanikow. 

Po tygodniowej przerwie spowodowanej 
warunkami atmosferycznymi 21 lutego 1945 
roku 21 Ar 234 ponownie zbombardowato 
Kleve, Badburg i Eindhoven. Tego samego dnia 
popotudniu bombardowanie powtorzylo szes- 
nascie maszyn. W godzinach wieczornych dywi- 
zjon pozegnat jego dotychczasowy dowodca 
Maj. Batcher, ktory awansowany zostat na do- 
wodce putku KG(J) 54 wyposazonego w Messer- 
schmitty Me 262. Jego miejsce zajat kawaler 
Krzyza Rycerskiego Maj. Franz Zauner. 

W godzinach rannych 22 lutego 1945 roku 
dziewie¢ Arado 234 zbombardowalo zgrupowa- 
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nie wojsk alianckich w rejonie Aachen. Ogien 


przeciwlotniczy trafil samolot (WNr. 140 485), — 


ktory pilotowat Uffz. Zilaskowski. Niemiecki pi- 
lot uratowat sie opuszczajac maszyne na spado- 
chronie. W godzinach popotudniowych ten sam 


rejon zaatakowato kolejne czternascie bombow- — 


cow. Dowédca 9./KG 76 Hptm. Josef Regler (sa- 
molot WNr. 140 173, FI+MT) 0 godzinie 17.35 
trafiony zostal ogniem broni pokladowej Thun- 
derbolta z 366th Fighter Group (pilot Lt. David 
B. Fox) i musial przymusowo wyladowaé na polu 
w poblizu wsi Segelsdorf. Poniewaz nastepnego 
ranka do wioski wkroczyty wojska amerykan- 
skiej 9 armii samolot ten by! pierwszym egzem- 
plarzem Arado Ar 234, ktory wpadt w rece 
Aliant6w. Maszyna zostala zdemontowana i wy- 
stana do Farnborough, gdzie poddano jq do- 
ktadnym badaniom. 

Dnia 25 lutego 1945 roku czworka Mustan- 
gow nalezacych do 385th Fighter Squadron 
przechwycita Ar 234 (WNr. 140 178, F1+FS), 
kt6rego pilotowat Uffz. Arnold Przetak. Ist Lt. 
Eugene Murphy zaatakowal jako pierwszy nur- 
kujac na przelatujacy 1000 metréow nizej bom- 
bowiec. Tak dtugo trzymat go w celowniku, az 
zuzyt cala amunicje. W tym momencie wezwal 


przez radio drugiego Mustanga, aby ten dobil 


uszkodzony samolot przeciwnika. Ist Lt. Richard 
E. White zaatakowat jako drugi. Zanim jednak 
zdazyt otworzyé ogien, pilot lecacego w poblizu 
ziemi z predkosciq okolo 550 km/h bombowea, 
w pewnym momencie wytaczyt obydwa silniki. 
Arado natychmiast zwolnit, aby dotrzymac¢ mu 


kroku White wysunat klapy na 40°. W tej samej | 


chwili Niemiec zauwazyt lecacego z boku Ame- 
rykanina i instynktownie odbit w prawo tracac 
kontrole nad maszynga. Pozbawiony napedu Ara- 
do odwrécil sie na plecy i wbil w ziemie grze- 
biac w swoich szczatkach pilota. 


Tego samego dnia w poblizu lotniska Ach- | 


mer alianckie mysliwce celnie ostrzelaty samo- 


lot, ktéry pilotowat dowddca 8./KG 76 Oblt. — 
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Kolm. Niemiecki pilot uratowat sie skaczac ze 
spadochronem. 

W dniu 2 marca 1945 roku Ar 234 z III./KG 
76 wykonaty 22 loty bojowe bombardujac z ma- 
fej wysokosci nieprzyjacielskie zgrupowania 
pancerne w rejonie Diiren. Poniewaz alianckie 
mysliwce nie byty w stanie przechwyci¢ bom- 
bowcow lecacych z predkosciq przekraczajaca 
700 km/h zastosowaly taktyke polowania na 
maszyny podchodzace do ladowania na macie- 
rzystym lotnisku po powrocie z akcji bojowej. 
Niemcy poznali juz te taktyke i skierowali do 


“maucHgen. verboteh. ale oy 
mo — near 


ostony lotniska Achmer az 71 mysliwcOw Mes- 
serschmitt Bf 109 nalezacych do II., Ill. i IVJG 
27. Podczas zacietych walk w rejonie lotniska 
piloci Luftwaffe zestrzelili dwa Tempesty i jed- 
nego Spitfire RAF za cene osmiu straconych 
idwoch zaginionych wlasnych mysliwcow. Po- 
mimo ostony lotnisk Brytyjczykom udato sie ze- 
strzeli¢ dwa Arado. Jednego z nich zapisat na 
swoje konto Flight Lieutenant D. J. Reid z 41 
dywizjonu pilotujacy Spitfire Mk. XIV. Pilot od- 
rzutowca, Oblt. Sutterlin uratowalt sie na spado- 
chronie. Drugi Arado padt ofiarg Tempesta Mk. 
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Arado Ar 234 $14 

W zniszezonym hangarze 
lotniska Manching 

w potudniowych Niemczech, 
29 kwietnia 1945 roku. 


Arado Ar 234 $14 found in 
a ruined hangar of Manching 
aerodrome in the southern 
Germany; 29th April 1945. 
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Lotnik RAF pozuje do zdjecia 
przy samolocie Arado Ar 234 
B-2, maj 1945 roku. 


A RAF airman posing by Arado 
Ar 234 B-2, May 1945. 


V z 222 dywizjonu, ktory pilotowal Flight Lieu- 
tenant G. W. Varley. Pilot zestrzelonego Arado 
(WNr. 140 178, F1+TT), Lt. Eberhard Regele 
poniost smierc. Inny Ar 234 (WNr. 140 166, 
F1+ET), ktory pilotowat Oblt. Arthur Stark zo- 
stat uszkodzony i przymusowo wyladowat na 
lotnisku Lippstadt, jego pilot nie doznat jednak 
obrazen. 

Dnia 7 marca 1945 roku amerykanscy zol- 
nierze z 7 dywizji zmechanizowanej zdobyli 
most na Renie w Remagen. Most Ludendorffa, 
choé uszkodzony przez niemieckich saperow, 
ktorzy probowali wysadzi¢ go w powietrze, 
umozliwiat przeprawe oddziatom amerykan- 
skim na drugi brzeg Renu, ostatniej naturalnej 
przeszkody mogaqcej powstrzymaé marsz Alian- 
tow na zachodzie Niemiec. Poniewaz proby 
jego odbicia podejmowane przez nieliczne 
w tamtym rejonie jednostki Wehrmachtu nie za- 
konczyty sie powodzeniem, Luftwaffe otrzymata 
zadanie zniszczenia mostu. Nie byto to fatwe 
zadanie, gdyz Amerykanie doskonale rozumieja- 
cy znaczenie strategiczne przeprawy w Rema- 
gen, Sciagneli tam zarowno liczne jednostki ar- 
tylerii przeciwlotniczej, jak r6wniez znacznq 
liczbe samolot6w mysliwskich. Praktycznie 
jedyna szanse powodzenia operacji mogty za- 
pewni¢ bombowce odrzutowe, ktore zgrupowa- 
no w specjalnie do tego powolanej jednostce 
Gefechtsverband Kowalewski (od nazwiska do- 
wodcy KG 76). W sklad tego ugrupowania we- 
szto 40 Ar 234 nalezacych do Geschwaderstab, 
6. i IIL/KG 76 oraz Me 262 z I. i IL/KG 51. 

Gefechtsverband Kowalewski przeprowa- 
dzit pierwszq akcje w dniu 9 marca 1945 roku. 
Operacja nie przyniosta rezultatu, w wyniku 
zmasowanego ognia artylerii przeciwlotniczej 
trafiony zostat samolot (WNr. 140 589, F1+AS), 
lecacy na wysokosci zaledwie 400 metrow. Je- 


Via Marian Krzyzan 
den z silnikow maszyny zaczat sie palic. Pilot 
samolotu, Ofw. Friedrich Bruchlos, probowal 
zawroci¢ na macierzyste lotnisko jednak w od- 
leglosci niecatych 15 km od mostu zestrzelony 
zostat przez alianckie mysliwce i ponidst smier¢. 
Ataki kontynuowano 11 i 13 marca 1945 roku, 
niska podstawa chmur i porywisty wiatr unie- 
mozliwity jednak wykonanie zadania. Pogoda 
poprawila sie 14 marca 1945 roku, nie utatwilo 
to jednak zadania odrzutowcom Luftwaffe, po- 
niewaz w poblizu mostu pojawily sie niezliczo- 
ne mysliwce nieprzyjaciela. Jeden z bombow- 
cow, ktory pilotowat Ofw. Johne zestrzelony 
zostal przez pare mysliwcow Spitfire nalezacych 
do 135 skrzydta RAF. Hptm. Hirschberger zginat 
zestrzelony przez Mustanga, a Ofw. Baumler 
i Fw. Schulte po ataku grupy Lightningow mu- 
sieli opusci¢ samoloty na spadochronach. 17 
marca 1945 roku Arado przeprowadzily ostatnie 
naloty na most, ktory tego samego dnia zawalit 
sie Zz powodu przecigzenia stalowej konstrukcji 
w wyniku doznanych wezesniej uszkodzen, za- 
rowno od tadunkow wybuchowych podtozo- 
nych przez saperow, ognia artylerii oraz wybu- 
chajacych w poblizu bomb. 

Dwa dni pozniej 19 marca 1945 roku dzie- 
wiec Arado 234 nalezacych do III./KG 76 oraz 
cztery z 6./KG 76 zbombardowalo stacje kole- 
jowa w Charleroi. Powracajace do bazy samolo- 
ty niemieckie zaatakowane zostaly w poblizu 
Brukseli przez grupe 25 Spitfire. Dwa bombow- 
ce zostaly zestrzelone, ich piloci Oblt. Jager 
i Ofw. Breme uratowali sie na spadochronach. 
W godzinach popotudniowych Arado prze- 
prowadzily nastepng operacje, tym razem ich 
celem byto zgrupowanie wojsk pancernych 
w rejonie Bad Kreuznach. Aliancka artyleria 
przeciwlotnicza lekko uszkodzita samolot, ktory 
pilotowat Fhj.Fw. Riemensperger. 
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Dnia 21 marca bombowce Consolidated 
B-24 Liberator z 2nd Division 8th Air Force 
zrownaly z ziemig lotnisko Achmer, gdzie sta- 
conowat IIl./KG 76. Po zrzuceniu bomb przez 
Liberatory do ataku z lotu koszacego przystapi- 
ly towarzyszqace bombowcom Mustangi z 350th 
i 351st Fighter Squadron, ktore ostrzelaty teren 
lotniska z broni poktadowej. Na ziemi zniszczo- 
nych zostafo trzynascie Ar 234. Tego samego 
dnia w rejonie Achmer rozbil sie rowniez Arado 
FI+ET (WNr. 140 598), jego pilot, dowodca 
9/KG 76, Hptm. Josef Regler zginal. 
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Po doprowadzeniu paséw startowych do 
uzytku pozostate Ar 234 opuscily 1 kwietnia 
1945 roku Achmer i przelecialy na lotniska Varel 
i Marx w poblizu Wilhelmshaven. Natomiast sa- 
moloty nalezace do sztabu putku znalazty sie 
w Liibeck-Blankensee. Nastepnego dnia szes¢ 
Ar 234 z IIL/KG 76 zbombardowalo zgrupowa- 
nie brytyjskich czolgow w Landbergen. Czwar- 
tego kwietnia 1945 roku trzy maszyny nalezace 
do 6./KG 76 zrzucity bomby na kolumne zaopa- 
trzeniowa przejezdzajacq przez Nordhorn-Lin- 
gen. Trzy dni pozniej podczas ladowania na 


Arado Ar 234 B-2 zdobyty 
przez Brytyjczykow 
w Norwegii, maj 1945 roku. 


Ar 234 B-2 captured by the 
British in Norway in May 1945. 


Jeden z Ar 234 B-2 zdobytych 
przez Brytyjczykow juz 
w barwach RAF. 


British-captured Ar 234 B-2 
in the RAF markings. 
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Arado Ar 234 B-2, WNr. 

140 312 ze sktadu IIL/KG 76 
testowany po wojnie przez 
Amerykanow w hazie Wright 
Field. 


Arado Ar 234 B-2, WNr. 
140 312, formerly of IIl./KG 
76, tested after the war by 

Americans in Wright Field 
airbase. 
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uszkodzonym przez alianckie bomby pasie star- 
towym rozbil sie Ar 234 z 9./KG 76, jego pilot 
Oblt. Stark zostat lekko ranny. 

Dnia 10 kwietnia 1945 roku kilka samolo- 
tow Ar 234 zbombardowato alianckie kolumny 
poruszajace sie autostradg pomiedzy miastami 
Bad Oeynhausen a Hannover. Dwa dni pozniej 
piloci III./KG 76 bombardowali cele pod Kir- 
chweyhe na poinoc od Uelzen. 

Po ewakuacji pozostatych samolotow na lot- 
nisko Kaltenkirchen, Arado nalezace do 6./KG 76 
atakowaly w dniu 14 kwietnia 1945 roku brytyj- 
skie pojazdy w rejonie mostu przez Aller w Essel. 
Nastepnego dnia bombowce kontynuowaly ataki 
na brytyjskie kolumny transportowe, tym razem 
w rejonie Meine koto Gifhorn oraz na kolumny 
pancerne poruszajqce sie autostradqg Hannover- 
Braunschweig. Cztery alianckie mysliwce nie- 
skutecznie scigaty samolot, ktory pilotowat Lt. 
Croissant. Niemiec w locie koszacym zgubit prze- 
Sladowcow i wyladowal na lotnisku Ratzeburg 
potozonym na poludnie od Liibeck. Podczas la- 
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dowania w Kaltenkirchen samolot, ktory piloto- 
wal Ofw. Luther z 6./KG 76 zaatakowany zostal 
przez Tempesta. Ciezko ranny pilot Luftwaffe, 
zdotal jednak przymusowo wyladowa¢ na mocno 
postrzelanej maszynie. 

W dniu 18 kwietnia 1945 roku Ar 234 atako- 
waly rejon mostu przez Aller pod Rethem w po- 
blizu Nienburga. Nastepnego dnia zginat Maj. 
Polletien ze Stab/KG 76, zestrzelony w poblizu 
Liibeck-Blankensee przez angielskie mysliwce. 

20 kwietnia 1945 roku III./KG 76 zbombar- 
dowat radzieckie czolowki pancerne w poblizu 
Zossen na poludnie od Berlina. Dnia 26 kwiet- 
nia 1945 roku ostatnie zdatne do lotu maszyny 
nalezace do Stab/KG 76 zbombardowaly rosyj- 
skie czotgi w rejonie Hallesches Tor w Berlinie. 
Jak zanotowat Ofw. Breme: Rejon Tempelhof - 
Neu K6ln — Hermannplatz jest juz obsadzony przez 
Rosjan, nie wida¢ tam zadnych pozarow. Na potnoc 
od Hermannplatz pozary z ptomieniami siegajqcymi 
wysokosci 300 metrow. W poblizu Hallesches Tor 
réwniez morze ptomieni.22 
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Dnia 28 kwietnia 1945 roku samoloty III/KG 
76 przeleciaty na lotnisko Leck przy granicy 
zDanig. Ostatniq akcje bojowa Arado 234 byt 
atak na brytyjskie pojazdy pancerne w rejonie 
Bremenforde, ktory 3 maja 1945 roku przeprowa- 
dzit Fw. Drews. Tego samego dnia 8/KG 76 otrzy- 
mat pierwsze cztery maszyny typu Ar 234C-3. 
5maja 1945 roku wszystkie trzynascie spraw- 
nych Ar 234 (cztery w wersji C-3 i dziewieé 
Wwersji B-2) przeleciato na lotnisko Stavanger 
w Norwegii. Wszystkie te maszyny po zakoncze- 
niu wojny dostaty sie w rece Brytyjczykow. 

Arado Ar 234 byt pierwszym seryjnym od- 
tzutowym samolotem bombowym w dziejach 
lotnictwa. Dowédztwo Luftwaffe poktadato 
wnim ogromne nadzieje, wreszcie niemieccy 
piloci bombowi mieli dostaé maszyne, ktora 
byla szybsza od najnowszych alianckich mysliw- 
cow, dzieki czemu mogta bez ktopotu przedo- 
sta¢ sig nawet nad najsilniej broniony obszar. 
Dowodztwo niemieckiego lotnictwa wojskowe- 
g0 zaplanowato wprowadzenie na szeroka skale 


ee 


Via Marian Krzyzan 


A 


nowych bombowcow do pierwszej linii latem 
1945 roku. Alianci byli jednak szybsi i wojna 
zakonczyta sie juz wiosna 1945 roku. Do jej za- 
konczenia zaktady Arado zdazylty wyproduko- 
wa¢ 210 egzemplarzy tego rewolucyjnego sa- 
molotu. Jednak w ogdlInym chaosie panujacym 
w Niemczech na poczatku 1945 roku do jedno- 
stek bojowych trafita zaledwie potowa z nich, 
zresztqa w duzej czesci w wersji rozpoznawczej. 
Arado Ar 234 byt z pewnoscia jedna z naj- 
bardziej rewolucyjnych konstrukcji lotniczych 
swojej epoki. Jego pojawienie sie na froncie, 
wobec strategicznej sytuacji III Rzeszy, nie mo- 
glo juz mieé znaczenia dla los6w wojny. Jednak 
zastosowanie bojowe przez niemiecka Luftwaf- 
fe bombowcow odrzutowych Arado Ar 234 
i mysliwcow odrzutowych Messerschmitt Me 
262 otworzyto nowg ere w dziejach lotnictwa 
wojskowego, ere panowania samolotow odrzu- 
towych, ktora trwa do dnia dzisiejszego. 
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Ar 234 B-2 w USA, tym razem 
Z oznaczeniami 
amerykanskiego lotnictwa 
wojskowego. 


Ar 234 B-2 in the USA, seen 
here in the USAAF markings. 


Arado Ar 234 B-2, 

WNr. 140 312, testowany 

Z oznaczeniem 12-1010 

w hazie Freeman Field w USA. 
Ohecnie znajduje sie 

w muzeum NASM w Silver Hill. 


Arado Ar 234 B-2, WNr. 

140 312, marked by the new 
owners as 12-1010, being 
tested in Freeman Field 
airbase. At present the 
aircraft is owned by the 
NASM museum from Silver 
Hill. 


Dokumentacja fabryczna 


Przypis 


' Nebelwerfer — miotacz pociskow rakietowych najczesciej kalibru 240 mm_ !® Ibidem, op. cit. str. 287. 


uzywany podczas drugiej wojny swiatowej przez jednostki artylerii Wehr- 7 Relacja ustna Ericha Sommera w posiadaniu Autora. 
machtu. '8 Ethell J. i Price A., str. 108-109. 
2 Ethell J. i Price A.: Deutsche Diisenflugzeuge im Kampfeinsatz 1944/1945, '9 Ibidem, op. cit. str. 110. 
Stuttgart 1981, str. 97-100. 20 Relacja Ericha Sommera w posiadaniu Autora. 
> Ethell J. i Price A., str. 90. 2! Bateson Richard P.: Arado Ar 234 Blitz, London, b.rw., str. 103-104. 
4 Pawlas Karl R.: Arado Ar 234, Band 1, Niirnberg 1976, str. 44. 22 Ibidem, op. cit. str. 104. 
> Ibidem, op. cit. str. 45. 23 Ibidem. 
© Ibidem, op. cit. str. 47. 24 Relacja Ericha Sommera w posiadaniu Autora. 
7 Ibidem, op. cit. str. 49-51. 25 Ibidem, op. cit. str. 103. 
8 Ethell J. i Price A., str. 90-91. 26 Griehl Manfred: Strahlflugzeug Arado Ar 234 “Blitz”, Technik und Einsatz 
9 Pawlas Karl R., str. 60. 1944/45, Stuttgart 2003, str. 156. 
10 |bidem, op. cit. str. 74. 27 Parker Danny S.: To Win the Winter Sky, Air War over the Ardennes 1944- 
'l Relacja Ericha Sommera w posiadaniu Autora. 1945, London 1994, str. 80. 
'2 Ibidem, op. cit. str. 110. 28 Ibidem, str. 270. 
'3 Ibidem, op. cit. str. 157. 29 Ibidem, op. cit. str. 316. 
'4 Ibidem, str. 281. 30 |bidem, op. cit. str. 361. 
'5 Relacja Ericha Sommera dla realizatorow filmu ,Wings of the Luftwaffe” 3! Ethell J. i Price A., str. 116. 
Ww posiadaniu Autora. 32 Price Alfred: Posledni rok Luftwaffe, Plzefi 1995, str. 157-158. 
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1. Glowne wymiary 13. Wyposazenie kabiny 

2. Struktura platowca 14. Opis wyposazenia kabiny 

3. Struktura wewnetrzna platowca 15. Schemat instalacji olejowej w skrzydtach 
4. Rysunek pogladowy podwozia wraz z klapami lukow 16. Schemat instalacji olejowej w kadtubie 
5. Podwozie glowne 17. Rozmieszczenie lukéw eksploatacyjnych 
6. Podwozie przednie 18. Elementy konstrukcji kadtuba i kabiny 
7. Rysunek pogladowy powierzchni sterowych 19. Elementy konstrukcji ostony kabiny 

8. Schemat napedu sterow 20. Luk wejsciowy do kabiny 

9. Konstrukcja skrzydta 21. Fotel pilota i klapy podwozia przedniego 
10. Schemat uktadu paliwowego 22. Wregi kadtuba 
11. Przekroj kadtuba 23. Konstrukcja kadtuba 


12. Zestawienie masy poszczegdélnych urzadzen pokladowych 24. Mocowanie bomb 
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1 Kabine 

2 Rumpf- 

3 Einstieg 

4 Tragflache 

5 Linkes Triebwerk 

6 Rechtes Triebwerk 

7 Linke auBere Landeklappe 
8 Linke innere Landeklappe 
9 Rechte innere Landeklappe 
10 Rechte AauBere Landeklappe 
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il Linkes Querruder 

12 Ausgleichruder des linken 
Querruders 

13 Rechtes Querruder 

14 Ausgleichruder des rechten 
Querruders 

15 Spaltklappe 

16 Héhenflosse 

17 Linkes Hauptruder des Héhen- 
ruders 


Aufbaugruppen 
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Anlage 3 


18 Linkes Ausgleichruder des 
Hoéhenruders 

19 Rechtes Hauptruder des Hoéhen- 
ruders 

20 Rechtes Ausgleichruder des 
Hoéhenruders 

21 Seitenflosse 

22 Seitenruder 

23 Ausgleichruder des Seitenruders 

24 Trimmruder des Seitenruders 
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Anlage 4 


Anlage 6 
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1 Busfalirgestell 5 Rechtes Hauptfahrgestell 

2 Arbcitszylinder 6 Grobe Hauptfahrgestellklappen 
3 Bugfabreestellklappen 7 Kleine Hauptfalreesteliklappen 
4 Linkes Hauptfahrgestell S Arbeitszylinder 


tibersicht uber das Fahrwerk mit Fahrwerksklappen 
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Federbein 9 Riceclbeschlag der Steckachse 
Schwenkachse (ffir Bajonettverriesclunsg) 
Schwenkachsenhebel i0 Anlenkstelle fiir Klappenbetiti- 
Arbeitszylinder fiir Hauptfahr- Une 
gestell 11 Lenkhebel 
Verriegelungszylinder fiir 12 Schmiernippel 
Hauptfahrgestell 13 Fiillverschraubung 
Verriegelungsvorrichtung 14 Laufrad 
Druckfcder 15 Laufradachse 
Steckachse 16 Achiskappe 


Hauptfahrgestell 
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Anlage 8 
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Zyypyms® 
paves Vy 

1 Federbein 6 Schwenkbeschlag 
2 AnschluBbriicke 7 Federzylinder 
3 AnschluBbriickenachse 8 Lagerbolzen 
4 Bugradgabel 9 Lagerrohr 
5 Arbeitszylinder fiir Bug- 10 Bugrad 

fahirgestell 11 Spurzwang 


Bugfahrgestell 
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1 Querruder 7 Hohenausgleichruder 
2 Trimmkante des Querruders 8 Seitenflosse 

3 AuBere Landeklappe 9 Seitenruder 

4 Innere Landeklappe 10 Seitentrimmruder 

5 Hohenflosse 11 Seitenausgleichruder 


6 Hohenruder 


Leitwerk-Ubersicht 
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1 Vorderer Kraftstoffbehalter 8 Abtropf- und Entliiftungs- 

2 Behalterfiillkopf leitungen 

3 Behdlterkraftstoffpumpe 9 Hinterer Kraftstoffbehalter 

4 Tauchrohr fiir Kraftstoffvor- 10 Zusatzbehialter fiir Kraftstoff 
ratsmessung 1! Druckluftleitungen zwischen 

5 Ventilbatterien Lader und Zusatzbehalter 

6 Vorlaufleitungen zu den Ventil- 12 Umpumpleitung zum vorderen 
batterien Kraftstofibehalter 

7 Vorlaufleitungen zu den Trieb- 13 Umpumpleitung zum_ hinteren 
werken Kraftstoffbehalter 


Lageplan der Kraftstoffanlage 
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a) x(rn) 
Bauzustand: 
Mit FuG 16 ZY, FuG 25a Ohne BZA u. Lotfe 
Abwurfwatfe humpt PDS-Steuerung 
und lricbwerk Bremsschirm-Anlage. 


Pos. | | Gewichte in kg 
Ristgewicht | 4.900 


| Fiihrer m. S'bkl. u. Fallsch. 70— 100 
2 Kraftstoff vorn 1800 Ltr. \ =|) xf 0--1455 
3 Kraftstoff hinten 1990 Ltr. j r , 0—1610 
4 AnlaBkraftstoff 2 x 20 Ltr. 7 = 0,75 0O— 30 
5 Schmierstoff 2 <X 12 Ltr. r= 6.90 10 22 


Zuladung 
Fluggewicht 


3217 


2 K-Geriile 
Slartgewicht m. RK Geriilen 


YOU 
O77 


Verwendungs- u. Beanspruchungsgruppe 
Hoéchstzul. Fluggewicht in Gruppe H 4 
By Startgewicht 


9500 


Landegewicht 


Fahrw. 

Schwerpunktslagen in % t,, : aus ein 
norm, ~- hint. 23,3 21,7 
vord, 22,1 19,5 


Bemerkungen: Die Kraftstoffbehilter sind unter Einhaltung 
gleicher Kraftstoffmengen auszufliegen. 
Der Ladeplan hat nur Giiltigkeit fiir obigen Bauzustand. 


Vorlaufiger Ladeplan 
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Abwurfschalter fiir Rauch- 
| | ea 20 
Abwurfschaltkasten ........ 81 
AnlaBschalter .............. 29 
Anzeigegerat fiir AuB8enluft- 
TOMPCrATUE 6 icss ave cdaass 30 
Anzeigegerat fiir Funknavi- 
SOUOW av nce oeeddicneeseia 51 
Atemgerat ................ 74 
ca 70 
Ausléseknopf fiir Bomben .. 55 
Bedienbank, linke .......... 12 
Bedienbank, rechte ........ 87 
Bediengerat BG25 ........ 86 
Bedicnhebel fiir Hohen- 
flossenverstellung ........ 17 
Behalter fiir Handlampe ... 36 
Blindfluggeratetafel ........ 47 
Bombennotzug ......... ‘tes. Of 
BOTdghl ¢ aswivews xiaseae oon 58 
Boschhiorn ..c.ccecessaces 31 
Drehschalter fiir Handdél- 
PUNNS. s tdasddnteawevenus 85 
Drehzahlumschalter ........ 27 
Druckknopf fiir Borduhr- 
beleuchter ............... 59 
Druckmesser fiir Druckél- 
DMALS oni nciccenesevaves 7 
Finspritzdrickmesser 62, 65 
Mle-Drelizahlmesser 2... 58, 54 
Malirlmesser ...........006. 40 
Pahrwerkschalter .......... 4 
Fernbediengerat FBG 16 .... 37 
Feststellhebel .............. 15 
Peuerwarnanzeiger. ........ 68 
F'l-AnschluBdose .......... 38 
FT-Betriebsartenschalter .. 83 
FT-Frequenzwahlschalter .. 84 
FiithrertochterkompaB ...... 49 
Funksprengung ............ 39 
Gashebel .................. 14 
Gastemperaturmesser ...... 71 
Geriteleuchte 1, 19, 42, 63, 73 


Griff zum Ausklinken der 


Steuersiule .............. 61 
Handhebel fiir Behalter- 
Schaltung .............. Ze 


Handkurbel fiir Fernsteue- 
rung u. Bildgerateklappen 40 


Handélpumpenhebel ........ 82 
Handrad fiir Seitentrimmung 21 
Hoéhenmesser .............. 44 
Kirlemtische oo... .0.0000... 2-4 
Kontakth6heumesser ......00 32 
Kraftstoffvorratsmesser .... 72 
Lampe fiir Ziindung ........ 18 
Landeklappenschalter ...... 5 
Leuchtpistole 22... 0..00.0., O6 
S| Lt 
NahkompaB ................ 4 
Navigationsmaterial ........ 33 
Nebengeratetafel ........... 52 
Netznotausschalter ........ 9 
Reststandswarnlampe .. 76, 77 
Richtungsgeber ............ 60 
Schalter fiir Dreiachsen- 
STCUEIUNT 6c. deee oxknca vs 8 
Schalter fiir Diisenverstellung 28 
Schalter fiir Heizung ...... 43 
Schalter fiir Scheinwerfer 10, 13 
Schalter fiir Zielanflug ..... 6 


Schalter fiir Zusatzbehilter 20 
Schaltkasten fiir Rauchgerdite 2. 


Setraittafel oo. .5 veces cua ns St) 
Schinicerstoffdruckinesser .... 69 
Spannungsregler ........... 34 
Sprechiciopl « cs. es sa000as- 57 
Staurohr-Schauzeichen ..... 45 
UV-Leuchte ...... 3, 56, 67, 79 
VOTiOMete? x6. 4 600% ded dans 50 
Verdunkler ............ 26, 75 
Wendehorizont ............ 48 
Ziinderschaltkasten ........ 78 
2iimdschalter s. ccvacin vanes 16 
Ziindumformer ............ ; 35 
ZwoOlflampengerat .......... 2 
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4 Hinterrumpf 


Abb. 15: Ubersicht tber das Rumpfwerk lei 
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1 Spant 4 

2 Obergurt 

3 Bugradschacht 

4 Spanten und Stringer 

5 Oberteil mit Einstiegklappe 

6 Plexiglasverkleidung 

7 Beplankungsblech unten 

8 Oberes hinteres Beplankungsblech 


Abb. 16: Kabine 
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1 Spant 1 5 Bugradschacht 
2 Spant 2 6 Windschirmspant 
3 Spant 3 7 Obergurt 


4 Spant 4 8 Langsstringer 
9 AnschluBbeschlage Kabine—Rumpf 


Abb. 17: Kabinengerist 


1 Windschirm 3 Dichtschlauch 
2 Schlechtwetterscheibe 4 Raste fir ,,Zu"-Stellung 
5 Raste fir ,,Offen”-Stellung 


Abb. 18: Schlechtwetterscheibe 
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1 Handgriff 2 Riegelstange 


Abb. 19: Einstieg mit Notwurf 


Abb. 20: Einstiegklappe 
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2 Bolzenfihrung 3 Lagerbolzen 4 Handhebel 
Abb. 21: Sitzbock mit Einheitssitz 
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2 Klappenlager 
3 Klappenbigel 
4 Falle 

5 Klinke 

6 Sprungfeder 


Abb. 22: Bugfahrgestellklappen 


5 Zugfeder 


1 Bugfahrgestellklappen 
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Abb. 23: Spant 4 


Ruckspant der Kabine) 


Abb. 24: Spant 15 
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Abb. 25: Aufgliederung des Rumpfes 
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1 Heifseil 2 Umlenkrolle 3 Flaschenzug 
A: Unter dem Rumpf 


a yi 


h h ina? i Fa 


= 
AC | 


a: AS. = = i 

Zegsnne” ; a = 
eamteest:: MLL 

em : wi ; 


\ 
RS count OO 
- ANOS v —_/ 


ae 


3 2 l 
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B: Unter den Triebwerken 


Abb. 74: Heifen der Bomben 


a 


—_ 


Arado Ar 234 B-2 restored in the United States, presently owned by the Smithsonian National Air and Space Museum, Steven F. Udvar-Hazy Center. 


Odrestaurowany w Stanach Zjednoczonych samolot Arado Ar 234 B-2, ktory znajduje sie w zbiorach Smithsonian National Air and Space Museum 
w Steven F. Udvar-Hazy Center. 


Arado Ar 234 V1, WNr. 130 001, coded T6-+KB, flown by Flugkapitan Selle, Brandenburg airbase. The aircraft was written off in a crash on 29th August 1943. 
Arado Ar 234 V1, WNr. 130 001, T6+KB, pilot: Flugkapitan Selle, lotnisko Brandenburg, samolot rozbity podczas ladowania 29.08.1943 roku. 


Arado Ar 234 S10, WNr. 140 110, coded £2+20, of Erprobungskommando 234, Rechlin-Larz, November 1944. 
Arado Ar 234 $10, WNr. 140 110, E2+-20 z Erprobungskommando 234, lotnisko Rechlin-Larz, listopad 1944 roku. 
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Arado Ar 234 B-2b, WNr. 140454, 4U-+EH z 1.(F)/Aufki.Gr. 123, pilot: Obit. Worzech, lotnisko Rendsburg, samolot zostat zestrzelony 02.05.1945 roku pod Lineburgiem przez Spitfire 2 350 dywizjonu belgijskiego. 
Arado Ar 234 B-2b, WNr. 140 454, coded 4U-+EH of 1.(F)/Aufkl.Gr. 123, flown by Obit. Worzech, Rendsburg. On 2nd May 1945 the aircraft was shot down by a Spitfire of No 350 (Belgian) Sqn RAF. 
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Arado Ar 234 B-2b, WNr. 140 153 z Kommando Sperling, pilot: Lt. Wolfgang Ziese, lotnisko Aheine, listopad 1944 roku. © Arado Ar 234 B-2b, WNr. 140 153, of Kommando Sperling, flown by Lt. Wolfgang Ziese, Rheine, November 1944. 


